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Kompakte Übersicht der bedeutendsten 


deutschen Militärflugzeuge 1933-1945 


Alle wichtigen Jagdflugzeuge der 
Luftwaffe in den Jahren 1933 bis 
1945: Angefangen mit Heinkels 
elegantem Doppeldecker He 51 bis zu 
den Hochleistungs-Kampfmaschinen 
Ta 152 und Dorniers Do 335 aus der 
Schlussphase des Zweiten Welt- 
krieges werden sie hier alle vorge- 
stellt. Fast 100 farbige Zeichnungen, 
rund 180 historische Fotos, Tabellen 
und überaus kenntnisreiche Texte 
dokumentieren die eindrucksvolle 
Geschichte der deutschen 
Kolbenmotor-Jäger. 


FLUGZEUG CLASSIC Special ~ Heft 1 
Deutsche Kolbenmotor- 
Jagdflugzeuge 1933-1945 

96 Seiten, ca. 280 Abb., 

21,0 x 28,0 cm 

ISBN 978-3-89724-214-2 


€ [D] 9,90 


€ [A] 11,50/sFr. 19,00 
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Im Band 2 der FLUGZEUG CLASSIC 
Special-Reihe »Strahl- und 
Raketenflugzeuge von 1939-1945« 
sind vom ersten Strahlflugzeug der 
Weit He 178 über die legendäre Me 
262 und den Raketenjäger Me 163 
bis hin zur vierstrahligen Ju 287 
und den Nurflügler Ho 229 alle 
wichtigen Typen vertreten. Viele 
Fotos sind neugebenso die meisten 
der 75 Zeichnungen. Es werden 
auch Typen gezeigt, die noch nicht 
in der FLUGZEUG CLASSIC- 
Typenreihe veröffentlicht wurden. 


FLUGZEUG CLASSIC Special - Heft 2 
Deutsche Raketen- und 
Strahlflugzeuge 1939-1945 

96 Seiten, са. 270 Abb., 

21,0 х 28,0 ст 

ISBN 978-3-89724-215-9 


€ [D] 9,90 


€ [А] 11,50/sFr. 19,00 


Diese Ausgabe widmet sich den 
Bombern und Schlachtfliegern: 
von der Do 11/13/23, Ju 52, Ju 86 
und He m bis hin zu den vier 
motorigen Do 19 und Ju 89. Die 
Ju 87 wird erweitert dargestellt: 
Außerdem werden die Schlacht- 
flugzeuge Hs 129, Ju 87 und 

Fw 196 gezeigt. Erleben Sie viele, 
neue Fotos, Zeichnungen und, 
überarbeitete Texte.Einige der 
Flugzeuge sind bisher noch 
nicht in der FLUGZEUG CLASSIC- 
Typenreihe erschienen. 


FLUGZEUG CLASSIC Special - Heft 3 
Deutsche Kolbenmotor- 
Militärflugzeuge 1939-1945 
Bomber und Schlachtflieger 

96 Seiten, ca. 270 АБЫ. 

21,0 x 28,0 cm 

15ВМ 978-3-89724-217-3 


€ [D] 9,90 


€ [A] 11,50/sFr. 19,00 


Von Kurt Tucholsky ist die bissige Definition 
überliefert, dass der Krieg eine viel zu erns- 
te Sache sei, als dass man ihn den Militärs an- 
vertrauen könnte. Manchmal habe ich den 
Verdacht, dass dieser Satz auch für andere 
gilt: Was den Zweiten Weltkrieg angeht, so 
haben längst Heerscharen von Historikern 
und Autoren das Kommando übernommen, 
die nicht minder ehrgeizig an das Thema he- 
rangehen. Wenn sich im September dieses 
Jahres der Kriegsausbruch zum 70. Mal jährt, 
werden auf dem Papier von Magazinen und 
Büchern die Schlachten von einst nachge- 
fochten, als gälte es, die Deutungshoheit 


77 


Prägte das Bild уот Luftkrieg 1939 wie kein 
anderes Flugzeug: Junkers Ju 87 
Foto Sig. H. Ringlstetter 


über eine der schlimmsten Epochen der 
Geschichte zu erringen. 

Auch wir greifen diesen Jahrestag auf: 
Mit dieser Ausgabe beginnt in FLUG- 
ZEUG CLASSIC eine neue Serie, in der 
wir den Schwerpunkt ein wenig Richtung 
Zeitgeschichte verschieben, also jene 
Geschichte, »die noch 
qualmt«, wie man so 
schön salopp sagt. 
Nicht in jeder Ausga- 
be, denn wir wollen 
keine »Neuauflage des 
Kriegstagebuchs«. 
Kompetente Autoren 
werden für Sie, liebe 
Leser, die wichtigsten 
Phasen des Luftkriegs 
auf deutscher Seite 
im Zweiten Weltkrieg 
detailiert, übersichtlich und packend 
schildern. 

Packend liest sich auch, was Focke- 
Wulf-Spezialist Dietmar Hermann über 
die Entstehung der Focke-Wulf D-12 und 
D-13 schreibt. Diese »letzten Doras« wa- 
ren das beste, mit dem Focke-Wulf auf- 
trumpfen konnte. Staunen Sie über einen 
denkwürdigen Luftkampf, in dem eine 


D-13 gegen eine Hawker Tempest antrat, 


alles gab und als Sieger landete - nach 
Kriegsende, wohlgemerkt! 


Viel Vergnügen mit dieser Ausgabe von 
FLUGZEUG CLASSIC wünscht 
Ihr Markus Wunderlich 


Markus Wunderlich, 
Chefredakteur 


Obwohl nur in sehr 
wenigen Stückzah- 
len gebaut, hat eine 
Fw 190 D-13 über- 
lebt. Hier ist die 
»Gelbe 10« noch in 
den Farben zu se- 
hen, die sie im in- 
zwischen geschlos- 
senen Champlin 
Fighter Museum 
trug 

Foto Sig. D. Hermann 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben abgestimmt: 
Duxford, La Ferté-Alais, Hahnweide, Zeltweg: Wie sieht Ihre persönliche Airshow-Bilanz aus? 


Eine der Veranstaltungen habe ich schon bzw. 
werde ich noch besuchen. 


Zu weit weg, zu teuer - das rechnet sich nicht für mich. 


Familie, Urlaub, Wetter - ich hab's dieses Jahr noch zu keiner 
Airshow geschafft, würde aber gern. 


Besuchen Sie unsere Website und machen Sie bei der aktuellen Umfrage mit! 


flugzeugclassic.de 09/2009 
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1 Das Beste kommt zum Schluss: Mit der D-12 und D-13 fand 
die Entwicklung der Langnasen-Fw-190 ihren Höhepunkt 


24 Zu Hause іп La Ferté-Alais: dort, wo alljährlich zu Pfings- 
ten eine der spektakulärsten Warbird-Airshows steigt 


> TITELGESCHICHTE > RESTAURIERUNG 
Focke-Wulf Fw 190 D-12/D-13 CASA 2.111B in Schleißheim 
Die schnellsten Doras kommen zu spät.. 14 Ѕейога kann sich wieder sehen lassen.. 34 
Verschnupfte Langnase: Warum die Endlich wieder wie früher: die Casa 2.111B in den 
»Doras« trotz ihrer Stärke den großen Durchbruch Farben der spanischen Luftstreitkräfte. 


nicht schafften. 


» TYPENGESCHICHTE 
KLASSIKER ы 
Junkers Ju 87 Blohm & Voss BV 222 (Teil 2) 


Stuka-Auferstehung 22 Wikinger auf hoher See. — 36 
Ита FlugbootRiese im 
Einsatz: Die einzigen 13 
produzierten Exemplare 
dieses Monstrums schul- 
terten die Lasten als Trans- 
porter und gaben im Dienst 
alles als See- und Fernauf- 
klärer. 


Echte Ju 87 sind rar, also bau- 
ten findige Neuseeländer die- 
ses gelungene Stuka-Replikat, 
das sogar schon abgehoben 
ist- wenn auch unfreiwillig ... 


VERANSTALTUNGEN 
Flugtag in La Ferte-Alais 
La Ferte-Fantastique! .............................. 24 


Wo der Warbird-Kult gepflegt wird: Alles über die pa- 
скепае Pfingst-Airshow in Nordfrankreich. 


COCKPITS IM DETAIL 
Albatros DE 


Lehrer und Späher............................. 42 

» KLASSIKER Heute fast ver- 

He 100 & 112 gegen Me 109 & 209 (Teil 2) gessen: Schu- 

Im Rekordfieber.. See 

cker wie der 

Die Schlacht um Sekunden geht 1939 weite Albatros DE, die 

Heinkel hat die Rechnung ohne Messerschmitt ge- später als Aufklä- 

macht, der die Me 209 ins Rennen schickt. rer dienten. 


1939 stellte die Heinkel He 100 (oben) mit fast 750 Kilo- 
metern pro Stunde einen neuen Geschwindigkeitsrekord 
auf. Wie lange es wohl dauerte, bis die Messerschmitt 

Me 209 (unten) diese Marke brechen würde? 


30 


» NEUE SERIE! 
Der Luftkrieg 1939 - 1945 
Der Weg zum Krieg und der Polenfeldzug ...46 


Vor 70 Jahren brach der Zweite Weltkrieg aus. 
FLUGZEUG CLASSIC startet eine neue Serie, in 
der wir über die Geschehnisse berichten. 


» KLASSIKER 
De Havilland Comet 
Kronjuwel mit Kratzern ........................... 54 


Wechselnde Strahlkraft: Begeisterung und Entsetzen 
über den ersten Jet-Airliner der Welt. 


FILM 
»Des Teufels General« 


»Staats- 


begräbnis«........68 
Fakten oder Fiktion? Wie viel 


Wirklichkeit steckt im Film, 
der das Leben des Fliegeras- 
ses Ernst Udets nachzeich- 
net? 


IHRE SEITEN 
Album 


Flugzeugwerbung... 
Gemütlicher Überlandflug oder Bordschützen- 
Ausbildung? - So wurde die Arado AR 66 anno 
dazumal beworben. 


flugzeugclassic.de 09/2009 


54 Euphorie, Erfolg, Entsetzen: die De Havilland Comet, das 
erste turbinengetriebene Verkehrsflugzeug 


Flugzeugtypen in dieser Ausgabe 


Albatross DE 2 | FockeWulf Fw 190 012/13 
Arado Ar 66. 8 | Fokker D.VII. 
Blohm & Voss 6 | Grumman F71 
Boeing B-17 . 9 | Grumman F8F-2 Bearcat.. 10 
CASA 2.1118 4 | Heinkel Не 100 30 
De Havilland Соте! d | Heinkel He 111 52, 75 
De Havilland Dove . 3 | Junkers Ju 86. 68 
De Havilland Mosquii 3 | Junkers Ju 87. 
De Havilland Sea Vixen . 8 | Messerschmitt Bf 109.. 
Douglas SBD .... 2 | Messerschmitt Me 163 
Flug Werk Fw 190 А8/М 4 | Messerschmitt Me 209 
RUBRIKEN 
Editorial 
News ... 
Bücher .. 
Modellbau 
Termine/Museumstipp ... 
Leserbriefe... 
Vorschau 
Background... Titelbild: 
Impressum ... Fw 190: Sig. D. Hermann 


Zeichnung Fw 190, BV 222: 
H. Ringlstetter 

D.H. Comet: BAE Systems 
CASA 2.111B: Deutsches 
Museum 

Me 209: Sig. D. Hermann 


> Titelthema 


Weltkriegsveteran und Filmheld in dem Klassiker »Höllenflieger«: Fokker D.VII im Militärluftfahrtmuseum Soesterberg 


FOKKER D.VII 


»Filmstar« wechselt Besitzer 


Das Militärluftfahrtmuseum Soester- 
berg ist nun offizieller Besitzer der 
Fokker D.VII, die dem Museum bisher 
nur als Leihgabe zur Verfügung 
stand. Der Doppeldecker war nicht 
nur im Ersten Weltkrieg eingesetzt, 
sondern spielte auch in dem 1930 


MESSERSCHMITT BF 


von Howard Hughes gedrehten Film 
»Hell's Angels« (Höllenflieger) mit; 
der Streifen handelt von Piloten des 
Royal Flying Corps im Ersten Welt- 
krieg. Damals kamen bei den Drehar- 
beiten drei Piloten um, andere Pilo- 
ten weigerten sich, für die 
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Schlussszene ins Cockpit zu steigen. 
Hughes übernahm trotz Warnung 
selbst das Fliegen und stürzte ab, er 
trug dabei nur leichte Verletzungen 
davon. Später ging die Fokker in den 
Besitz der Fokker-Flugzeugwerke 
über. Als Fokker in Konkurs ging, 


wurde die Maschine Teil der Fokker 
Heritage-Stiftung. Die Königlich Nie- 
derländische Luftwaffe erwarb die 
Maschine von der Stiftung und über- 
eignete sie dem Militärluftfahrtmu- 
seum Soesterberg. 

Text/Foto ROGER SOUPART 


»Gustav« für Fort Veldhuis 


Jahrzehnte lang blieb eine Bf 109 
im Boden begraben, bis sie von 
der Dutch Aircraft Recovery Group 
geborgen wurde. Ein Rückblick: 
Ат 25. Juli 1943 starteten іп 
England Bomber der 8th Air For- 
се mit Spitfire als Begleitschutz 
zu einem Angriff auf die Fokker- 
Werke in Amsterdam-West. Nörd- 
lich Amsterdams kam es zu einem 
Luftkampf, bei dem die Bf 1096-6, 


Werknr. 19818, mit Uffz A. Pfeif- 
fer von der 7./26 54 am Steuer 
getroffen wurde und sich beim 
‚Absturz in den Boden bohrte. Uffz 
Pfeiffer gelang es im letzten Mo- 
ment, das Flugzeug zu verlassen, 
und sein Fallschirm öffnete sich 
gerade noch rechtzeitig vor dem 
Auftreffen auf dem Boden. Die 
»109« bohrte sich in den wei- 
chen, lehmigen Boden und ver- 


schwand komplett. Die Dutch Air- 
craft Recovery Group stieß auf die 
Überreste der Maschine, die - wenn 
auch schwer beschädigt - im Lehm- 
boden gut erhalten blieben und zur 
Konservierung und Ausstellung in 
das Museum nach Fort Veldhuis ge- 
bracht wurden. Die Arbeiten nah- 
men einige Zeit in Anspruch. Doch 
seit Mai dieses Jahres ist der Motor 
der Bf 109 im Museum ausgestellt, 


und von der Decke herab hängen 

Teile der Zelle. Infos zum Museum 

unter www.arg1940-1945.nl 
ROGER SOUPART 


RECHTE SEITE Das neueste 
Exponat in Fort Veldhuis: DB 
605 der Bf 109 G-6, Werknr. 
19818, die am 25. Juli 1943 in 
der Nähe Amsterdams abge- 
stürzt war Foto Roger Soupert 


Beeindruckende Kolben-Twin: Joe Clarks Grumman F7F-3P Tigercat mit ihrem neuen 


Anstrich in den Farben und Markierungen der US-Marines 


GRUMMAN -3P 


Foto Michael O’Leary 


Tigercat fliegt wieder 


Eine seltene Grumman F7F hat sich wieder 
erhoben: Auf diesem am 15. Mai über Mali- 
bu in Kalifornien entstandenen Foto zeigt 
Clay Lacy die elegante Linienführung der 
Grumman F7F-3P, Bu-Nr. 80425/ МХ909ТС. 
Die Maschine, die gerade aus der Lackiererei 
kam, gehörte zuletzt The Fighter Collection 
in Duxford, England, bevor sie von Joe Clark 
erworben und nach Kalifornien überführt 
wurde. 

Nachdem die als überzähliges Wehrmate- 
rial der US Navy in NAF Litchfield Park la- 
gernde Tigercat an Calvin Butler verkauft 


worden war, wurde diese nach Redmont in 
Oregon geflogen, durch den Anbau eines rie- 
sigen Außentanks zum Löschflugzeug umge- 
rüstet und als »Tanker 17« eingesetzt. 1969 
erwarb die TBM Inc. in Tulare, Kalifornien, die 
Maschine und betrieb sie ein weiteres Jahr- 
zehnt als »Tanker 64«. 1982 kam die F7F-3 zu 
David Tallichets großer Sammlung histori- 
scher Flugzeuge, der sie 1994 an The Fighter 
Collection weiter veräußerte. Vor der Über- 
führung nach Großbritannien wurde die Tiger- 
cat noch bei Steve Hintons Fighter Rebuilders 
restauriert. MICHAEL O'LEARY 
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Früher bekannt wegen ihren Red-Bull-Farben, trägt die Sea Vixen 
heute wieder ihre alten 899 Squadron-Markierungen Fotos Norman Pratlett 


DE HAVILLAND SEA VIXEN 


Debüt in neuen Farben 


Bekannt geworden ist sie durch ih- 
rer auffällige Red-Bull-Lackierung, 
nun hatte die Sea Vixen von De Ha- 
villand Aviation, FAW 2, XP924/ G- 
СМІХ, einen ihrer ersten Auftritt in 
ihren neuen, alten Farben: Am 1. 
Mai flog Lt. Cdr. Matt Whitfield RN 
über die Insel Sheppey und das 
Pioneer Memorial in Eastchurch. 
Anlass war das 100-jährige Jubilä- 
um der Fleet Air Arm (ҒАА). Dieser 
erste Standort der britischen Mari- 


neflieger (FAA) wurde 1909 auf der 
Insel Sheppey eingerichtet. Die Sea 
Vixen flog in Begleitung dreier Navy 
Hawk TI. Der diesjährige Terminplan 
für die ehemalige Red-Bull-Sea Vi- 
xen soll ziemlich voll gepackt sein, 
so dass Englandbesucher sich da- 
rauf freuen können, den Jet in sei- 
nen authentischen Farben der 899 
Squadron das restliche Jahr 2009 
über auf Airshows zu sehen. 
NORMAN PRATLETT 


och im Dienst, aber bald 
N ein Oldie: Dass die Bo 
105 noch immer durch 
ihre enorme Wendigkeit zu be- 
eindrucken weiß, wurde beim 
Tag der offenen Tür des 


Heeresfliegerregiments 26 »Fran- 
ken« am 5. Juli 2009 eindrucks- 
voll zur Schau gestellt. Aller- 
dings hofft man trotz dieser 


Flugeigenschaften in Roth spä- 
testens zum »Dreißigsten« der 
Indienststellung der Bo 105 im 
Jahr 2010 auf adäquaten Ersatz 
durch den modernen Kampfhub- 
schrauber Tiger, so dass sich die 
Ära dieses innovativen Hub- 
schraubers allmählich dem Ende 
neigt. 

ANDREAS ZEITLER 


FRANZOSEN BEI DER RAF 


Veteranen kehren zurück 


ünf französische Veteranen 
F im »jugendlichen« Alter von 


87 bis 91 Jahren besuchten 


vor kurzem ihre frühere Bomberba- 
sis RAF Elvington, auf der sich heu- 
te das Yorkshire Air Museum & Allied 


Air Forces Memorial befindet, um 
den 65-jährigen Jahrestag der Auf- 
stellung ihrer Staffeln, der 346 


Zwei Halifax Mk.VI der 346 
»Guyene« Squadron. Auch wenn 
nur eine davon ein H2S-Radom 
aufweist, so sind beide mit gro- 
Ben Anbauwannen ausgerüstet. 
Rückentürme und MG in den 
Heckständen fehlen, der dritte 
Buchstabe des Kennzeichens ist 
übermalt , französische Farben 
sind auf den Seitenrudern und 
Kokarden auf den Flächen - ver- 
mutlich entstand die Aufnahme 
kurz vor der Rückkehr der Staffel 
im Oktober 1945 nach Frankreich 


»Guyenne« Squadron und der 347 
»Tunisie« Squadron ih Jahr 1944 zu 
begehen. Die beiden Staffeln waren 
damals an den Bombenangriffen 
und zahlreichen Unterstützungsein- 
sätzen vor und nach der Invasion 
beteiligt, und diese forderten einen 
hohen Preis. Die Verluste des Bom- 
ber Command lagen bei 50 Prozent, 
und allein die französischen Staffeln 
verloren 216 Flugzeuge, 41 Besat- 
zungen und viel Personal während 
der Ausbildung und bei Ladeunfäl- 
len. Außerdem hatten die fran; 
schen Besatzungen noch die un- 
dankbare Aufgabe, ihr eigenes Land 
zu bombardieren. Während ihres Be- 
suchs im Yorkshire Air Museum hat- 


BROKEN 


Das bekannte Broken Wings Mu- 


WINGS MUSEUM 


legt nach Ramskapelle. Dort wird 


UNTEN Das 


Neue Supersammlung ` 


seum des BAHAAT (Archäologie- 
team der belgischen luftfahrthisto- 
rischen Vereinigung) ist zum Umzug 
bereit: Das Museum mit einer faszi- 
nierenden Sammlung von Relikten, 
die aus Wracks von Flugzeugen 
stammen, die im Zweiten Weltkrieg 
über Belgien verloren gingen, ver- 


diese Sammlung im neuen »For Free- 
dom Museum« (Museum für die Frei- 
heit) zu sehen sein. Durch die jetzt 
geschlossene Partnerschaft zwi- 
schen den beiden Museen wird eine 
einmalige Ausstellung entstehen, 
die sich vorzugsweise auf Dioramen 
spezialisiert. ROGER SOUPART 


Leitwerk einer 
B-17 Flying 
Fortress, 
betrachtet 
durch das 
Cockpit einer 
Fw 190 


Foto Roger Soupart 


ten die Veteranen die einmalige Ge- 
legenheit, in einer restaurierten Ha- 
Dias ihre früheren »Arbeitsplätze« 
einzunehmen, was viele Erinnerun- 
gen weckte. Nach einen Rundgang 
durchs Museum und seine Original- 
bauten aus dem Krieg, einschließ- 
lich des Kontrollturms und der fran- 
zösischen Offiziersmesse, war ein 
weiterer Höhepunkt ihres Besuchs 
ein offizieller Empfang beim Ober- 
bürgermeister von York. 

IAN RICHARDSON 


Die französischen Veteranen in 
Elvington. Von links nach rechts: 
André Guedez (347 Sqdn), Lu- 
cien Mallia (346 Sqdn), Pierre 
Patalano (347 Sqdn), Hervé Vi- 
gny (347 Sqdn) und Louis Her- 
velin (346 Sqdn) vor dem beein- 
druckenden Halifax-Bomber des 
Yorkshire Air Museum & Allied 
Air Forces Memorial 
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Und Sie können gewinnen 
Beim großen Bilderrätsel in 
FLUGZEUG CLASSIC 10/09! 


Freuen Sie sich auf tolle Preise: 


\ 
Hauptgewinn 


ein hochwertiger 
Chronograph 


... viele Spitzenbausätze sowie 
Zahlreiche Bücher und Magazine! 


асһдет sie über 15 Jahre in 
N der Werkstatt von Fighter 

Rebuilders in Chino, Kalifor- 
nien, auf Eis lag, steht die Grum- 
man F8F-2 Bearcat, Ви. 121614 
(Grumman Ser. Nr. 988) kurz vor 
ihrem ersten Flug seit Mai 1974 als 
N747NF. 

Die Bu. 121614 war einer der al- 
lerersten Warbirds, die von den 
Gründern der Confederate Air Force 
1959 erworben wurde. Die Maschi- 
ne flog als N7957C in Mercedes und 
Harlingen, Texas, bis sie im Mai 
1974 in Harlingen bei einem Unfall 
zu Bruch ging. 

1987 erwarb Stephen Greys 
Fighter Collection aus Duxford in 
Großbritannien das Wrack und la- 
gerte es in Chino, Kalifornien, ein. 
Im Jahr 1992 kauften Steve Hin- 
ton, Jon Maloney, Kevin Eldridge 
und John Hinton die Bearcat als 
Restaurierungsprojekt, an dem sie 
in ihrer Freizeit arbeiten wollten, 
soweit ihnen dringendere Projekte 
bei Fighter Rebuilders und dem 
Planes of Fame Air Museum Zeit da- 
zu lassen würden. 

Doch schließlich schnappte sich 
der Warbird-Sammler Rod Lewis die 
Bearcat, und Steve Hintons Team 
bei Fighter Rebuilders musste sich 
nun ernsthaft mit der Restaurie- 
rung beschäftigen. Als eine von 
vier Grumman Bearcat in Rod Le- 


Majestätisch steht die F8F2-Bearcat von Rod Lewis mit ihren neuen Farben und Markierungen der 
Königlichen Luftwaffe Thailands bei Fighter Rebuilders in Chino 


GRUMMAN Ғ8Ғ-2 BEARCAT 


Königliche »Katze« 
bald wieder in der Luft 


Thailands (RTAF). Er sollte sein De- 
büt auf der im Mai 2009 stattfin- 
denden County of San Bernardino 


Foto Frank Mormillo 


wis' wachsender Sammlung erhielt 
der Jäger die Farben und Markie- 
rungen der Königlichen Luftwaffe 


Planes of Fame Air Show in Chino 
geben. 
FRANK MORMILLO 


basis Volkel: Große Gefühle 
und feuchte Augen bei den 
220000 Besuchern, als die Vulcan 
XH558 (Her Majestic Return) in 
den sonnigen Himmel über Volkel 
stieg und Erinnerung an die glanz- 
vollen 1970er- und 80er-Airshow- 
Jahre weckte. Seit der Display Pre- 
miere im Juli 2008 auf der 
Waddington Airshow, Großbritan- 
nien, absolvierte die Vulcan in 
England eine erfolgreiche Tour im 
vergangenen Jahr. Für 2009 ist ne- 
ben zahlreichen Airshows in Eng- 
land noch ein weiterer Termin au- 
ßerhalb der Insel geplant. Wenn 
alles klappt, kommt die Delta Lady 
mit ihrer gigantischen Flügelfläche 
von 368 т? am 20. September zur 
Internationalen Sanicole Airshow 
in Hechtel, Belgien. 
JÜRGEN MOLL 


Le 2009, Vlieg- 
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Die Douglas SBD-3 Dauntless, Bu-Nr. 06508, die derzeit im Natio- 


nal World War II Museum in New Orleans ausgestellt ist 


DOUGLAS SBD 


Foto via Eric Janssonne 


Die bemerkenswert intakte SBD Dauntless im Hafen Waukegan im 
Michigansee nach ihrer Bergung aus 96 Meter Tiefe. Sie hatte seit 
November 1944 auf dem Grund des Sees gelegen 


Foto Taras Lyssenko 


Dauntless wieder an Land 


Nachdem amtliche Stellen jahr- 
zehntelang verhindert hatten, dass 
Marineflugzeuge aus dem Michi- 
gansee geborgen wurden, stehen 
Bergungen heute wieder auf der 
Tagesordnung. 

Die erste Erfolgreiche endete am 
24. April 2009, als die SBD Daunt- 
less, Bu-Nr. 36291, nach einer 
vierwöchigen Bergungsoperation 
im Hafen Waukegan, 64 Kilometer 
nördlich Chicagos, wieder das Ta- 
geslicht erblickte (siehe Foto 
rechts oben). Sie war mit Hilfe von 


Luftkissen gehoben und unter 
Wasser an einen Ort geschleppt 
worden, an dem Ölsperren und Um- 
weltschutzausrüstung aufgebaut 
worden waren. Anschließend 
brachte man das Flugzeug an Land. 

Die Dauntless war etwa 43 Kilo- 
meter vom Ufer entfernt in 96 Me- 
tern Tiefe entdeckt worden, wo sie 
am 24. November 1944 im Wasser 
gelandet war. Damals hatte der Pi- 
lot gerade zwei der sechs bis acht 
geforderten Trägerlandungen auf 
der USS »Wolverine« absolviert, als 


beim dritten Anflug der Motor ver- 
sagte. Die Maschine landete im 
Wasser und versank, der Pilot 
konnte gerettet werden. 

Die Planungen sehen vor, den 
SBD-Sturzkampfbomber für eine 
spätere Restaurierung im National 
Naval Aviation Museum (МММА) zu 
reinigen und zu konservierten. Ob 
allerdings diese Maschine oder ei- 
ne andere SBD schließlich im 
National WWII Museum in New Or- 
leans ausgestellt werden wird, 
bleibt abzuwarten. 


Bei der Dauntless in New Orleans 
handelt es sich um die SBD-3 Daunt- 
less, Bu-Nr. 06508, eine Leihgabe 
des NMNA seit Februar dieses Jahres 
(Foto oben links). Dieser Kriegsve- 
teran wurde von den US Marines 
während der Schlacht um Guadalca- 
nal Ende 1942 vom Flugplatz Hen- 
derson aus eingesetzt. Später dien- 
te die 06509 in der Flugausbildung 
und musste im November 1944 
ebenfalls im Michigansee notwas- 
sern, versank und wurde 1990 ge- 
borgen. DAVE MCDONALD 


FOUGA MAGISTER 


Die Vorbereitungen der Israelischen 
Luftstreitkräfte (IASF) zur Einfüh- 
rung der neuen Hawker Beechcraft 
T-6 Texan II, ISAF-Bezeichnung 
Efroni (Lerche), schreiten voran. Die 
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Auslieferung des ersten Bauloses 
(aus insgesamt 25 bestellten Ma- 
schinen) war auf Februar 2009 ver- 
schoben worden. Das Jahr 2010 
kennzeichnet nicht nur den Ab- 


Ende der »Zukit« in Israel 


schluss der T-6-Lieferungen, son- 
dern auch das 50-jährige Jubiläum 
des derzeitigen Schulflugzeugs für 
die Piloten-Grundschulung bei der 
ISAF-Flugzeugführerschule, der Zu- 


Zu dieser 
Gruppe von 
sechs ausge- 
musterten 
Zukit gehören 
die Heckkenn- 
zeichen 603, 
607, 623 und 
673 

Foto Shlomo Aloni 


kit (Drossel), der in Israel umgerüs- 
teten Version der französischen Ma- 
gister. Die endgültige Ausmusterung 
der Zukit ist für 2011 vorgesehen. 
ROGER SOUPART/SHLOMO ALONI 


DE HAVILLAND MOSQUITO 


Das De Havilland Aircraft Heritage 
Centre in London Colney, Hertford- 
shire, hat einen weiteren Meilen- 
stein erreicht: Die DH Mosquito 
FB.6, ТА122, hat am 7. März erst- 
mals nach fast 60 Jahren wieder 
Tragflächen erhalt. Die 1945 in 
Hatfield produzierte TA122 kam als 
erstes zur 605 Squadron nach Cox- 
yde in Belgien. Diese Staffel wurde 
am 31. August 1945 in 4 Squadron 
umbenannt und behielt das Ver- 
bandskennzeichen UP. Mit der Staf- 
fel verlegte die Mosquito UP-G nach 
Volkel, Gilze-Rijen und Gütersloh. 


Im Mai 1946 ging sie zu 2 Group 
COMM, und Ende 1948 zum No. 1 
Reserve Pool, bevor sie Anfang 
1949 erneut zu 4 Squadron kam. 
Nach der Ausmusterung Ende Juni 
1950 diente die Mosquito der Tech- 
nischen Universität Delft zu Ausbil- 
dungszwecken - allerdings mit ab- 
gesägten Flächen, bevor der Rumpf 
der RNAF gestiftet wurde. 1978 
wurde der Rumpf schließlich von 
der RNAF dem Heritage Centre 
übergeben. Anfang der 1980er-Jah- 
re wurden die Tragflächen der ehe- 
mals israelischen Mosquito TR.33, 


JAHRESTAG & PERSONALIEN 
(Fiasko in Bournemouth 


10. September 
1919. Zum dritten 
mal seit 1911 
kämpfen die 
schnellsten Was- 
serflugzeuge der 
Welt um den Coupe 
d'Avjation Mariti- 


Fotos (2) DEHLA me Jacques 


Schneider. Zuletzt, 
11914, war-Großbritannien siegreich. Sieben Maschinen, darunter 
Я А 9 
геї ausländische, nehmen. ат aktuellen Rennen іп Bournemouth 
(Нең, Neben Prestige-geht er den Briten um die Frage, wohin die 
Entwicklung: ihrer Seeflugzeuige‘ gehen solt: zum-Flugboot oder 
і u % 
1 Schwimmerfluigzeug?-Hierfür muss man sich zunächst wortwört- 
(lich durch den Nebel tasten, der sich über der Rennstrecke.nicht 
verziehen mag. Nur dret Briten und der einzige Italiener-machen 
` 9 ig 
[sich an den völlig.desolat organisierten Start --in Vorgeschmack 
f auf.den Rest.des.Ren- 
nens: Wendemarken:ver- 
schwinden im Nebel, 
korrekte Zeitnahme ist 
Wunschdenken. Die bei- 
4 5 
den englischen Schwim- 
merflugzeuge kapitutie- 
men mach der ersten 
{апае Баз етае bi 
(се Flugboot wassert 
zur Orientierung im-Nebel, schlägt beim erneuten Start leck und 
gibt auf, Nur die italienische Savoia 5.13 - ein Flugboot - absol- 
{viert tapfer alle Pflichtrunden, verfehlt aber in- der letzten angeb- 
{ lich eine Wendemarke. Die Italiener toben-erst recht, als das Ren- 
{nen dann einfach annulliert wird. So bleibt die Frage Flugboot 
jeder Schwimmerflügzeug vorerst ungeklärt. 


Leckgeschlagen; Supermarine Sea Lios 
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Рр ) 
WOLFGANG MÜHLBAUER } 


bleibt viel zu tun ... 


TW233, in Israel aufgetrieben und 
kostenlos von der EL AL ausgelie- 
fert. Derzeit laufen die Arbeiten 
zum Einbau von Motoren und Mo- 
torhalterungen, Fahrwerk, Motor- 
verkleidungen und Вотһеп- 
schachtklappen. Das Heritage 
Centre ist somit weltweit der einzi- 
ge Ort ist, an dem drei komplette 
Mosquito unterschiedlicher Baurei- 
hen öffentlich zu sehen sind. 
Ebenfalls restauriert - wenn auch 
nur außen - wird die ehemals deut- 
sche DH Dove 6, D-IFSB, die für 
Vermessungsaufgaben von der Bun- 


In ihrem speziell 


е ZEN 


Die Mosquito FB 6, TA122, endlich wieder mit Tragflächen. Noch 


Fotos Norman Pratlett 


desanstalt für Flugsicherung (BFS) 
in Frankfurt/Main und später von 
der Gemeinsamen Flugvermes- 
sungsstelle (GFMS) іп Lechfeld ein- 
gesetzt wurde. Die Dove hat eine 
eigene kleine, transportable »Hal- 
le« aus galvanisierten, mit Nylon 
bespannten Rohren erhalten, die 
ein Weiterarbeiten auch bei briti- 
schem Wetter erlauben. Die Ma- 
schine weist bereits eine Haftgrun- 
dierung auf und wird ihre früheren 
deutschen Markierungen ein- ` 
schließlich »Dayglo« bekommen. 
Text/Fotos NORMAN PRATLETT 


len Zelt wartet die DH Dove D-ISFB auf ihre Außen- 


restaurierung. Sie flog zuletzt bei der GFMS in Lechfeld 
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KLASSIKER | Focke-Wulf Fw 190 D-12/D-13 


VERSCHNUPFTE LANGNASE 


Die schnellsten Doras 


Sie waren das Beste, mit dem Focke-Wulf auftrumpfen konnte: Die »Dora«- 
Versionen der Fw 190. Wurde die bullige A. Serie noch von einem luftgekühlten 
BMW-801-Sternmotor angetrieben, verlieh der Jumo-213-Reihenmotor den 
Maschinen der D-Serie einen schlanken und langgezogenen Motorvorbau - die 
Bezeichnung »Langnase« war geboren. Glanzvoller Höhepunkt dieser technischen 
Entwicklung sollten die D-12 und D-13 werden. Fast hätte das auch geklappt ... 


Flotter Vorgänger: Die Ausgangsbasi@'für die Entwicklung der Eu 190.0-12/043 rar 
ап die Einsatzverbände der Luftwaffe im Herbst,1944 ausgeliefert / КС 


a.. 


ramatisches Motorengedröhne 

erfüllt den Luftraum über Hu- 

sum: Eine Langnasen-Fw-190 

befindet sich im Luftkampf 

mit einer Hawker Tempest der 
Royal Air Force. Da, der »Dora 13« ge- 
lingt es, die Tempest zu übersteigen! Sie 
kennt keine Gnade für die Hawker, die 
mit ihrem 2180 PS starken Napier 
Sabre II fast genauso leistungsfähig wie 
eine Spitfire ist und 697 Kilometer pro 
Stunde Spitze bringt. Unerbittlich »wi- 
ckelt« die Fw 190 aus dieser Überhöhung 
die Tempest im Kurvenkampf. Heinz 
Lang am Knüppel der Dora wusste: Auf 
die phantastische Leistung seiner Ma- 
schine war einfach Verlass, diesmal blieb 
der Tempest keine Chance. Eigentlich. 
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Denn die D-13 hatte überhaupt keine 
Munition an Bord, außerdem befanden 
sich in Ihrem Tank nur Kraftstoff für 
30 Flugminuten. Gewonnen hat sie die- 
ses Kräftemessen dennoch ... 

Des Rätsels Lösung: Dieser Schein- 
Luftkampf zwischen der »Gelben 10« 
und der Tempest fand am 25. Juni 1945 
statt, also fast zwei Monate nach Kapitu- 
lation der Deutschen im Zweiten Welt- 
krieg. Die Piloten der Royal Air Force 
wollten mit diesem Vergleichsfliegen 
ganz genau wissen, wozu die zum 
Kriegsende erbeutete Fw 190 D-13 im 
Stande war. Welches Kraftpaket verlieh 
der D-13 aber diese Stärke, und warum 
konnte sie dies erst so spät nach Kriegs- 
ende unter Beweis stellen? 


Die Antworten liefert die Konstrukti- 
onsgeschichte der Fw 190 19-13, die sich 
gut ein Jahr zuvor im Mai 1944 anbahn- 
te: Auf Hochtouren arbeiteten die Inge- 
nieure bei Focke-Wulf daran, die Fw 190 
D-9 serienreif zu bekommen. Fest ge- 
plant war der Einbau des Einstufenmo- 
tors Jumo 213 A, ein V-12-Reihenmotor, 
der schon seit den zwei Jahren zuvor um- 
fangreiche Tests durchlief. Doch das 
Oberkommando der Luftwaffe (OKL) 
wollte noch mehr, es forderte den Einbau 
des neuen Junkers Jumo 213 Е in die Se- 
rienzelle der Fw 190 D-9. Probleme oder 
Risiken sah das OKL mit dieser Entschei- 
dung nicht, denn schließlich lagen die 
Leistungen des Jumo 213 F im niedrigen 
Höhenbereich, dem Bodengang, gleich- 


auf mit denen des Jumo 213 A. Als fl 
sigkeitsgekühlter Zwölf-Zylinder-Rei- 
henmotor mit einem Hubraum von 34,97 
Litern gab der Jumo 213 F eine Startleis- 
tung von 2050 PS am Boden ab. 

Im Vergleich zum Einstufenlader des 
Jumo 213 A mit Zweigang-Schaltgetriebe 
besaß die F-Ausführung einen Zweistu- 
fenlader mit Dreigang-Schaltgetriebe. 
Die Laderumschalthöhe vom Bodengang 
in den zweiten Gang betrug etwa 
2500 Meter, die in den dritten Gang rund 
7000 Meter. Anfangs allerdings nur in der 
Theorie: Bei den ersten 200 Motoren war 
nämlich das Schaltgetriebe zu schwach 
ausgelegt, weshalb hier die Sondernot- 
leistung für den dritten Gang gesperrt 
werden musste. Sie konnte daher nur bis 
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НА 
ulierten Luftkampf gegen eine Hawker Tempest 
und zeigte so richtig, was in ihr steckt. Erbeutet wurde die »Gelbe 10« des JG 26 mit der 
Werknummer 836 017 gegen Kriegsende, heute steht sie im Museum Foto Chapman 


Lange Nase: Diese D-13 trumpfte im si 


zu 6000 Metern Höhe geflogen werden, 
danach waren die Leistungen ähnlich de- 
nen des Jumo 213 A. Wegen des Platzpro- 
blems in der Zelle der »Dora« - trotz 
Langnase - besaß der Jumo 213 F keinen 
Ladeluftkühler, wie er beim Jumo 213 Е, 
der für den neuen Höhenjäger Ta 152 H 
vorgesehen war, zur Ausstattung gehör- 
te. Stattdessen geschah die Ladeluftküh- 
lung mittels MW-50-Einspritzung. 

Focke-Wulf reagierte auf den OKL-Be- 
schluss, der den Jumo 213 F vorsah, und 
startete eine großangelegte Versuchsrei- 
he für die neue Baureihe Fw 190 D-11. Bis 
Herbst 1944 wurden bereits sechs Ver- 
suchsmuster erprobt, da stoppte das 
OKL plötzlich die geplante D-11-Serie. 
Und das, obwohl die D-11-Versuchsmus- 
ter bereits wertvolle Erkenntnisse über 
den Einbau des Jumo 213 F in die Zelle 
der Fw 190 brachten. 

Darüber hinaus erlaubte der Jumo 213 F 
im Gegensatz zum 213 A konstruktions- 
bedingt erstmals den Einbau einer 
schweren Zentralwaffe. Diese Zusatzaus- 
stattung forderte nun auch das Reichs- 
luftfahrtministerium (RLM), und zwar 
vom Kaliber 20 beziehungsweise 30 Mil- 
limeter. So wurden die D-12 und D-13 
zur letzten Fw-190-Baureihe mit Junkers 
Jumo-213-Motoren: Die D-12 war mit ei- 
ner 30-Millimeter-MK-108 als Motorka- 
none bestückt, die Fw 190 D-13 mit einem 
20-Millimeter-MG 151/20. Focke-Wulf 


weiter auf S. 17 
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BA Focke-Wulf Fw 190 D-12/D-13 


Satte 2500 PS Startleistung: der Jumo 213 F in der Fw 190 D-13. Her mit den Maschinen: Für die Versionen D-12 und D-13, mit denen es 
Er erlaubte den Einbau einer schweren Zentralwaffe wurden auch Flugzeuge der D-11 Serie - hier die Fw 190 V56 - einbezog 


Die Versuchsmuster der Fw 190 D-12 und D-13 


LINKS Die Ver- Über den Verbleib sämtlicher Erprobungsmuster 
suchsmaschine für die Fw-190-D-12/D-13-Serie bei Kriegsende 
Fw 190 V 65 für gibt es bis auf die V65 bislang keine Informatio- 


die D-13-Serie nen. Eine weitere D-13 wird in einem amerikani- 
SS Fw 190 schen Nachkriegsbericht erwähnt. Am 3. Juni 
wurde bei 1945 fand man in Blexen in einem Hangar eine 


fertige D-13 vor, die für Flugversuche dorthin 
gebracht worden ist. Sie war bereits geplündert 
worden und nicht mehr von Interesse. Ob es sich 
hier um ein Versuchsmuster handelte, bleibt offen. 


Kriegsende ... 


LINKS ... unbeschä- 
digt von den Alliier- 
ten in Travemünde 
erbeutdt 


Tabelle der Fw 190 D-12/D-13 Versuchsmuster sämtliche Angaben sind den Originaldokumenten entnommen 


V-Muster Serie WI SKZ flugklar Erstflug Bi rkung 

Fw 190 V62 D-12 732 053 50-00 20.01.1945 20.01.1945 Abgabe am 24.02.1945 ап Jumo, Dessau zur Motorenerprobung, Umbau auf Jumo 
213 Fi 

Fw 190 V63 D-12 350 166 С5+18 16.10.1944 19.10.1944 Abgabe ат 10.11.1944 zur waffentechnischen Erprobung ап E-Stelle Tarnewitz 

Fw 190 V64 0-12 730 254 50-УМ! 01/1945 bis 27.12.1944 noch nicht in der Erprobung, wurde am 14.2.45 an Salzwedel 
abgegeben. 

Fw 190 V65 D-13 350 165 (5МА 20.10.1944 13.11.1944 ат 19.11.1944 ebenfalls an die E-Stelle Tarnewitz abgegeben, in Travemünde 
erbeutet 

Fw 190 V71 D-13 350 167 Git 15.11.1944 Ат 10.12.1944 zur E-Stelle Rechlin 


1) Bei der Fw 190 D-12, SD+VM, ist im März 1945 in Rechlin nachweisbar und aller Wahrscheinlichkeit nach die V 64 
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hatte diese Bewaffnung schon früher im- 
mer wieder für seine Doras vorgesehen, 
aber erst der Jumo 213 F machte den Weg 
für diese Waffen frei. Die ursprünglich 
geplante schwere Bewaffnung von zu- 
sätzlich zwei Rumpfwaffen und Außen- 
flügelkanonen musste gestrichen wer- 
den, weiter konnte das Fahrwerk 
nämlich nicht belastet werden. 

Für die Serien der Fw 190 D-12/D-13 
sollte Focke-Wulf insgesamt fünf neue Er- 
probungsmuster bereitstellen. Geplant 
war der Bau der Fw 190 V62, V63 und V64 
für die D-12 Serie sowie die Fw 190 V65 
und V71 für die D-13 Serie. Um die Be- 
triebsreife des Jumo 213 F zu verbessern, 
bezog Focke-Wulf auch die ehemaligen 
Versuchsmuster der gestoppten D-11-Bau- 
reihe mit in die weitere Erprobung ein. 
Diese sieben Erprobungsträger wurden 
zuvor, wie jetzt auch die neuen Erpro- 
bungsmuster der D-12/13 Baureihe, durch 
Umbau von Fw 190 A-8 Serienflugzeugen 
hergestellt. Man verzichtete jedoch bei 
diesen sieben Versuchsmustern auf den 
Motorkanoneneinbau und die damit zu- 
sammenhängende Zellenänderung. Die 
Flügel-Außenbewaffnung sowie die 
Rumpfwaffen wurden ausgebaut. Der 115- 
Liter-Zusatzbehälter für den Methanolbe- 
trieb musste zusammen mit der MW-50- 
Anlage ständig eingebaut sein. 


Lähmende Mängel 

Schwerpunkt in der Erprobung war Ein- 
bau und Funktion der Zentralwaffe: Die 
Motorkanone war unbedingt zur Serien- 
reife zu bringen. Deshalb gingen zwei 
Versuchsmuster direkt an die Waffener- 
probungsstelle Tarnewitz. Bereits zu die- 
sem Zeitpunkt im November 1944 mach- 


flugzeugelassic.de 09/2009 


ten sich im Versuchsmusterbau in Adel- 
heide verstärkt Mängel bemerkbar. Akuter 
Personalmangel behinderte die Fertig- 
montage von mindestens zwei Versuchs- 
mustern bei Focke-Wulf erheblich, außer- 
dem verzögerte sich die Erprobung. 

Bei den nach Tarnewitz abgegebenen 
Fw 190 V63 und V65 wurden noch die al- 
ten Motorlafetten eingebaut, das vordere 
Panzerrohr für die Zentralwaffe war über- 
haupt nicht vorhanden. Alle fehlenden Tei- 
le mussten per Kurier angefordert werden. 


Strammer Terminplan 

Doch das waren nicht die einzigen Pro- 

bleme. Der für die neuen Baureihen der 

Fw 190 D-12/13 zum Einbau vorgesehe- 

ne Jumo 213 F mit MW-50-Anlage war 

auch Ende 1944 immer noch nicht voll 
betriebsreif. Also wurde folgender Ter- 
minplan vorgegeben: 

1.) Bis circa 1. März 1945 sollten noch Ju- 
mo 213 Е mit MW-Niederdruckanlage 
(BNE-Anlage) geliefert werden. Für 
diese Motoren wurde die Sondernot- 
leistung im dritten Gang gesperrt und 
zur Beseitigung des Laderpumpens 
mussten Entlüftungsleitungen ange- 
bracht werden. 

2.) Ab circa 1. März 1945 sollten Jumo- 
213-F1-Motoren zur Auslieferung 
kommen, bei denen die Sondernot- 
leistung wieder frei war und zur Be- 
seitigung des Laderpumpens ein Ent- 
lüftungsventil angebracht wurde. 

3.) Ab etwa 25. April 1945 Ablösung 
durch den Jumo 213 Е1 mit MW- 
Hochdruckanlage 

4.) Ab circa 1. Juni 1945 Wechsel zu EB- 
Motoren mit Ladeluftkühler und Ju- 
mo-Kühlerkopf. 


Fw190 D-12 
Bewattmung 


Das wichtigste Problem beim Jumo 213 
F war aber das zu schwache Schaltgetrie- 
be, wie eingangs schon erwähnt. Die ers- 
ten 200 ausgelieferten Jumo-213-E/F-Mo- 
toren waren im Höhenbereich zu schwach 
auf der Brust, die Motorschwierigkeiten 
wurden erst mit dem weiterentwickelten 
Jumo 213 F1 gelöst, der ein verstärktes 
Schaltgetriebe spendiert bekam, 

Die Produktion der beiden neuen Bau- 
reihen Fw 190 D-12 und D-13 sollte bereits 
im Januar 1945 anrollen. Die Fw 190 
D-12/R 11 sollte bei Fieseler im Januar 
und bei Arado im Februar 1945 die Fabrik- 
halle verlassen. Rollout der D-13/R 11 bei 
der Arbeitsgemeinschaft Roland war für | 
den Januar 1945 vorgesehen. Laut Liefer- 
plan 227 vom Januar 1945 sollten Arado 
1300 und Fieseler 1260 D-12-Serienmaschi- 
nen bis September 1945 ausliefern, die Ar- 
beitsgemeinschaft Roland im selben Zeit- 
raum 1060 Stück der D-13. Freilich 
konnten diese Termine aufgrund der deso- 
laten Kriegslage nicht eingehalten werden, 
selbst der Produktionsanlauf Yerschob 
sich auf März 1945. Das RLM beziehungs- 
weise der Chef Technische Luftrüstung 
schob den Schwarzen Peter dem Unter- 
nehmen Focke-Wulf zu: Einbauunterlagen 
seien nur schleppend an die Nachbaufir- 
men geliefert worden. Aber auch der Seri- 
enbau des neuen Jumo 213 F stockte. Im Ja- 
nuar 1945 rechnete Junkers noch mit 
insgesamt 200 Jumo-213-F-Motoren für 
den Fronteinsatz. Danach sollte der ver- 
besserte Jumo 213 F1 ausgeliefert werden. 

‚Am 9. Januar 1945 fand bei Fieseler in 
Kassel eine Besprechung mit Daimler 
Benz statt. Der Motorenbauer wollte wis- 
sen, ob 30 Fw-190-D-12 Zellen zum Um- 
bau in Fw 190 D-14 mit DB-603-Motoren 
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zur Verfügung stünden. Dabei wurde 
festgestellt, dass die erste D-12 frühestens 
Ende Januar fertig würde. Über weitere 
Termine der dann noch fehlenden 29 Zel- 
len konnte Fieseler keine Angaben ma- 
chen. Es muss also davon ausgegangen 
werden, dass durch die Kriegslage die 
Situation sich noch desaströser entwi- 
ckelte. Daher ist der Serienbau bis auf 
wenige Einzelexemplare, wie die nach 
dem Kriege erbeutete Fw 190 D-13, Werk- 
nummer 836 017, oder die in Pilsen vor- 
gefundene D-13, Werknummer 836 016, 
wohl nicht mehr zustande gekommen. 
In den Flugzeugverteilplänen des 
Gen.Qu.6 Abt. taucht lediglich die Bau- 
reihe D-13 erstmals im März 1945 auf. 
Danach wurden in diesem Monat nur 
zwei D-13 an die Verbände ausgeliefert. 
Eine D-12 erscheint dabei noch gar nicht. 


WEEN Focke-Wulf ғу 190 D-12/D-13 


Heinz Lange wurde am 2. Oktober 1917 in Köln geboren. 
Nach seiner fliegerischen Ausbildung erlebte er den Kriegsbe- 
ginn bei der 1. Gruppe des JG 21, die später zur Ш./26 54 
umbenannt wurde. Wie viele andere Jagdflieger auch nahm er 
an der Luftschlacht um England teil. Mit Beginn des Russland- 
feldzuges flog er bis zum Kriegsende Einsätze an der Ostfront. 
Am 2. April 1945 übernahm er als Kommodore das JG 51. Er 


beendete den Krieg mit 70 Luftsiegen 


Zu Kriegsende entdeckten die Alliierten 
überall Zeugnisse vom Serienanlauf der 
Fw 190 D-12 und D-13. Bei Weser Flug- 
zeugbau wurden 30 völlig intakte und 
fertige Rümpfe der D-13 vorgefunden. 
Die beiden Werke für die Serienmontage 
waren laut dem Bericht auf 200 komplet- 
te Rümpfe pro Monat ausgelegt. 


Foto Heinz Lange 


Wie leistungsfähig die Fw 190 D-13 tat- 
sächlich war, belegte das Vergleichsflie- 
gen gegen die englische Hawker Tempest 
über Husum kurz nach Kriegsende. 
Heinz Lange, dessen Einheit Ende April 
1945 einige Fw 190 übernahm, glaubte 
sich zu diesem Schein-Luftkampf noch 
im Cockpit der D-9-Version. Dass es sich 


Fw 190 D-12/R14 (D-15?), mit Torpedoträger- 
Rüstsatz. Die Maschine wurde jedoch als Jäger 
beim JG 2 in der Reichsverteidigung eingesetzt 


Zeichnung Herbert Ringlstetter 


Kraftpaket Jumo 213 EB 


Weil der Kühler der Fw 190 D-12/D-13 zu 
klein ausgelegt worden war, mussten im 
Schnellflug die Kühlerspreizklappen leicht 
geöffnet bleiben. Dies kostete laut Jumo in 
der Höhe satte 20 km/h an Geschwindigkeit. 
Erst mit der für Juni 1945 geplanten Einfüh- 
rung des ladeluftgekühlten Jumo-213-EB- 
Motors, der durch geringfügige Änderungen 
doch in die Zelle der Fw 190 D-12 passte, 
konnte diese Einschränkung wieder zurück- 
genommen werden. Gleichzeitig leistete 
dieser Motor noch 200 PS mehr, was laut 
Werksangabe die Geschwindigkeit um weite- 
re 20 Kilometer pro Stunde steigern konnte. 
Beschlossen wurde die Einführung des Jumo 
213 EB sowohl für die Fw 190 als auch für 
den neuen Höhenjäger Ta 152 H Ende 1944. 
Damit hätte dann die als Fw 190 D-12/R 25 
bezeichnete neue D-12-Version von der 
Leistung mit der neuesten Generation 
alliierter Jagdflugzeuge in der Geschwindig- 
keitsklasse über 750 km/h gleichziehen 
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Geplant: Schlachtflugzeugvariante der Fw 190 D-13 mit dem Jumo 213 EB 


können. Gegner wie Thunderbolt P-47 M oder 
der Spitfire F.21 hätten dann keinen Leis- 
tungsvorteil mehr gehabt. Laut Focke-Wulf- 
Leistungsberechnungen vom 3. Januar 1945 
lag die berechnete Höchstgeschwindigkeit der 
D-12 bei kumuliert 770 km/h in 9500 m 


Werkszeichnung 


Höhe. Am Boden wurden 613 km/h berech- 
net. Die D-12 wäre damit wohl der schnells- 
te deutsche einmotorige Jäger mit Kolben- 
motor gewesen. Doch im März/April 1945 
befanden sich erst zehn Versuchmotoren im 
Bau. 


Die Erprobung der Versuchsmuster Fw 190 D-12 und D-13 
lag hauptsächlich in den Händen von Bernhard Märschel. Zu- 
sammen mit Cheftestpilot Hans Sander und Oberfeldwebel 
Friedrich Schnier waren sie die letzten drei verbliebenen 
Testpiloten von Focke-Wulf. Märschel war seit dem 7. August 


1942 bei Focke-Wulf und blieb dort bis zum Kriegsende 


| 

| 
bei der »Gelben 10« in Wirklichkeit um 
die D-13, Werknummer 836 017, handel- 
te, wusste er schlicht nicht. Dennoch 
schwärmte er von dem Muster: 

»Sie war, abgesehen von der Me 262, das 
beste, was die Luftwaffe zu bieten hatte. Die 
D-9 war etwas länger durch den Jumo 213 
und den. davor angebrachten ringförmigen 


EH e ` бр; 


Neues Etikett, bewährte Leistung: Die Fw 190 0-13, »Gelbe 10«, ist hier 
nummer »USA 14« zu sehen. Diese Maschine trat am 25. Juni 1945 in einem simulierten Luftkampf gegen eine Hawker Tempest an 
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1945. Als gebürtiger Grunauer war er gelernter Segelflug- 
zeugbauer und machte seine Lehre im Segelflugzeugbau 
Schneider. Wie viele andere Piloten auch kam er von der 
Luftwaffe zur Erprobungsstelle 


Wasserkühler. Von vorne sah die Maschine 
deshalb aus, als hätte sie einen Sternmotor. In 
der Kurve war sie vielleicht etwas schlechter 
als die anderen 190-Typen, dagegen war sie 
im Steigen ganz hervorragend. Das galt auch 


für ihre Geschwindigkeit im Horizontalflug.« 


Wie der Vergleichsflug gegen die Tem- 
pest endete, wissen wir ja bereits. Heinz 


Lange erzählte: »Natürlich waren unsere 
Flugzeugführer und Männer vom Bodenperso- 
nal über das Ergebnis begeistert. Nach der Lan- 
dung gab es mit den Briten, die bisher nicht viel 
mit uns gesprochen hatten — es bestand ja das 
»Fraternisierungsverbot« — einen technischen 
Gedankenaustausch.« 

Für Lange war dieser erfolgreiche 
Scheinkampf der Schlusspunkt seiner 
Jagdflugzeug-Karriere im Zweiten Welt- 
krieg. Sein Fazit: »Wenn ich auch nur weni- 
ge Flüge auf der D-9 gemacht hatte und deswe- 
gen aus eigener Erfahrung nichts LImfassendes 
darüber berichten kann, so bleibt mir doch un- 
vergesslich in Erinnerung, dass wir diese Ma- 
schine phantastisch fanden.« Er erinnerte 
sich, voll des Lobes gegenüber der Maschi- 
ne zu sein, genau wie Adolf Galland, als ег 
zum ersten Mal die Me 262 geflogen hatte: 
»Es ist, als wenn ein Engel schiebt.« 


Fw 190 D-12, W.Nr. 220011, einer unbekann- 
ten Einheit im Mai 1945 
Zeichnung Herbert Ringlstetter 
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Der Major Heinz Lange war aber nicht 
der Einzige, der die Fw 190, D-13, an die- 
sem 25. Juni 1945 geflogen ist. Spätere Re- 
cherchen ergaben, dass mit Oberleutnant 
Günther Josten die »Gelbe 10« noch am 
selben Tag von einem zweiten deutschen 
Pilot geflogen worden war, der von die- 
sem Flug ebenfalls begeistert war. Dessen 
Tagebucheintrag lautete: »Man soll es kaum 
für möglich halten. Heute durfte ich sogar ei- 
ne Focke-Wulf Fw 190 D-13 für die Amerika- 
ner einfliegen. Bestens! Es war wieder einmal 
etwas besonders Erfreuliches. Ich habe mich 
herzlich ut.« 


Die Dora trotzt der Tempest 
Vergleicht man die technischen Daten 
zwischen Tempest und D-13, so fällt auf, 
dass die Geschwindigkeit der D-13 mit 
Kampfleistung am Boden rund 30 Kilo- 
meter pro Stunde schlechter ist als die 
der Tempest mit Combat Power. Erst mit 
MW-50-Einspritzung, der Sondernotleis- 
tung, kann die D-13 mit der Tempest völ- 
lig gleichziehen. Je höher es aber beim 
Steigen geht, umso deutlicher gewinnt 
die Dora durch die Motorcharakteristik 
des Jumo 213 F an Geschwindigkeits 
überschuss. Ab 5,6 Kilometer Höhe wäre 
die D-13 der Tempest eindeutig überle- 
gen gewesen, in 8 Kilometer Höhe schon 
um rund 30 Kilometer pro Stunde. 

Und es gab noch einen Vorteil: Durfte 
bei der Tempest die Maximalleistung nur 
für drei Minuten entnommen werden, so 
konnte bei der D-13 die Sondernotleis- 
tung rund 55 Minuten benutzt werden, 
erst nach jeweils zehn Minuten musste 
die Entnahme unterbrochen werden. 
Während die Tempest aber ab Januar 
1944 ausgeliefert wurde, hinkte die Ent- 
wicklung der D-13 um ein Jahr hinterher. 
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Focke-Wulf Fw 190 D-12/D-13 


Eine Hawker Tem- 
pest hatte im Ver- 
gleichsfliegen kurz 
nach Kriegsende die 
schlechteren Karte, 
als sie sich im si- 
mulierten Luft- 
kampf über Husum 
der Fw 190 D-13 
»Gelbe 10« ge- 
schlagen geben 
musste 

Foto RAF 


Tatsächlich ist es so, dass sich die 
Fw 190 D-13 von der D-9 in 3000 Metern 
Flughöhe, also in genau dem Höhenbe- 
reich, in dem der simulierte Luftkampf 
über Husum geflogen worden war, leis- 
tungsmäßig überhaupt nicht voneinander 
unterschieden. Im Bodengang verhielten 
sich beide Motoren annähernd gleich. Le- 
diglich durch die bessere Luftschraube 
der D-13 dürfte sie einen - wie auch von 
der Erprobungsstelle Rechlin festgestell- 


ten - Geschwindigkeitsvorteil von 15 Кі- 
lometern pro Stunde gegenüber einer nor- 
malen D-9 gehabt haben. 

Während die letzten deutschen Piloten 
der D-13 nach dem Krieg noch in der Bun- 
deswehr Karriere machten, blieb der »Gel- 
ben 10« das Schicksal erspart, das fast alle 
deutschen Flugzeuge nach dem Krieg traf, 
nämlich verschrottet zu werden. Sie wur- 
de als »Beutegut USA 14« mit dem engli- 
schen Flugzeugträger HMS Reaper in die 
Vereinigten Staaten überführt. Viele der 
deutschen Flugzeuge gerieten nach der 
amerikanischen Auswertung in Verges- 
senheit. Sie wurden eingelagert oder stan- 
den abgestellt und teilweise demontiert 
als Wracks an amerikanischen Flugplät- 
zen. Die Focke-Wulf-Maschine soll der 
technischen Universität in Atlanta ge- 
schenkt worden sein. 


Zurück nach Deutschland 

Fast 20 Jahre später, 1966, erwarb Lloyd 
Freeman die D-13. 1970 war Dave Kyte 
der neue Eigentümer. Er versuchte erst- 
malig, die D-13 zu restaurieren, am Ran- 
de des Goleta Airports bei Santa Barbara. 
Doch eine Krankheit zwang ihn zur Auf- 
gabe und zum Weiterverkauf an Doug 
Champlin. Der wiederum schickte die 
D-13 zurück nach Deutschland, um sie 


Vergleichsflug 
Verwendungszweck ‚Jäger, Jabo j Jäger, Jabo Darin 
Leergewicht 3 490 kg 4 082 kg 
Fluggewicht: 4 440 kg 521654 3 
Spannweite 10,50 m 12,50 m 
Länge 10,20 m 10,27 m х г 
Нӛһе 3,36 m 4,90 m 
Flügelfläche 18,30 m? 28,05 m? 
Flächenbelastung 242 kg/m? 186 kg/m? 
Motor: Junkers Jumo 213 F-1 Napier Sabre ПА 
Startleistung: 2.050 PS 2180 PS 
Kraftstoff: B 4/87 Oktan 100 Oktan % 
Kraftstoff-Vorrat: 525 1 + 1401 MW 50 727 | (160 gall.) 
Reichweite: 745 km 763 km 
Reichweite mit Zusatztanks 1 250 km 1 300 km 
mit 300-l-Zusatzbehälter u.d.R. 
Bodengeschwindigkeit: 572 km/h; 608 km/h mit MW 50 605 km/h 
Höchstgeschwindigkeit 738 km/h mit MW 50 (693 km/h) 695 km/h 
in Volldruckhöhe 11,5 km (5,25 km) 5,24 km 
Steigrate am Boden 20,8 m/s 22,25 m/s 
Steigzeit auf 6000 m 5,3 min 6,55 min (6100 т) * 
mit Sondernotleistung erzielt 
Steigzeit auf 8000 m 7,8 min 14,0 min (9150 m ) 
Steigzeit auf 10 000 m 11,2 min 23,15 min (10360 m) 
Gipfelhöhe: 12,8 km 11, 125 km 
Bewaffnung Rumpf 2 x 20 mm MG 151/20, 4 x 20 mm Hispano Kanonen Mk II 
1x MG 151/20 als Zentralwaffe 
Bombenlast max. 500 kg 2 х 454 kg 


Die Tempest-Leistungsdaten stammen aus dem Boscombe Down Tests der JN. 731 - März 1944 


Die »Gelbe 10« in einem schlimmen Zustand. Im Jahre 1966 sieht man der Fw 190 D-13 
an, dass die vergangenen 20 Jahre nicht spurlos an ihr vorbeigegangen sind. Ohne Trag- 
fläche liegt der Rumpf provisorisch aufgebockt auf dem Boden einer Halle 


dort restaurieren zu lassen. In der kleinen 
Firma Seebauer von Art und Christa Wil- 
liams in der Nähe von Augsburg wurde 
die Focke-Wulf in zweieinhalb Jahren 
mühevoller Arbeit vollständig restau- 
riert. Als kompetenter Berater stand kein 
geringerer als Professor Kurt Tank dem 
Projekt bei. 

Viele Teile fehlten: Ruder, Propeller 
und fast alle Instrumente. Doch warum 
sollte die D-13 ausgerechnet in Deutsch- 
land restauriert werden? Der große Vor- 
teil hier lag an dem metrischen System, 
dass die erforderlichen Nachbauten un- 
gemein erleichterten. Zudem bestand die 
Absicht, die D-13 flugfähig aufzubauen. 


Vertauschte Tragflächen 

Nach gut 5600 Arbeitsstunden ging die 
D-13 am 26. März 1976 über Bremen zu- 
rück nach Amerika. In Enid, Oklahoma, 
wurde sie komplett bemalt. Sie erhielt 
wieder die »Gelbe 10« mit dem Pik-As- 
Emblem des JG 51. Experten glauben 
heute, dass zunächst Major Franz Götz 
als Kommodore des JG 26 diese D-13 
flog, die dann in den Bestand des JG 51 
überging. Nach der neuen Bemalung 
fand sie zunächst ihren Weg ins Cham- 
plin Fighter Museum nach Mesa in Ari- 
zona. Hier warf man den Jumo 213 sogar 
regelmäßig zu Standläufen an. 

Als das Champlin Fighter Museum 
2003 wegen Besuchermangels schließen 
musste, wurde die Maschine bei Goss- 
hawk Unlimited in Mesa erneut restau- 
riert. Dort sollte das Flugzeug bestmög- 
lich in den Originalzustand von 1945 
gebracht werden. Dabei machte man eine 
Entdeckung: Die Flächen waren nicht 
100-prozentig passgenau! 

Tatsächlich stellte sich heraus, dass die 
Flügel bereits während der Einlagerungs- 
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phase mit der ebenfalls als Beutegut in die 
USA gebrachten Fw 190 D-9, Werknum- 
mer 601088, vertauscht worden sein muss- 
ten. Die verwechselten Flächen wurden 
nun wieder zurückgetauscht, so dass die 
Maschine heute erstmals wieder mit den 


Fauchen kann die Dora wieder: Probelauf des Jumo 213 der »Gelben 10«, hier noch in der 


korrekten Tragflächen zu sehen ist. Eben- 
so wurde versucht, die gesamte Elektrik 
wieder in den Originalzustand zu verset- 
zen und die fehlende Teile sowie die sei- 
nerzeit provisorisch eingesetzten Geräte 
durch Originalteile zu ersetzten. 

Die Restaurierung konnte im Mai 2004 
abgeschlossen werden und die »Gelbe 10« 
wurde mit ihrem neuen Anstrich der 
Öffentlichkeit vorgestellt. Nach einigen 
Monaten Aufenthalt und Ausstellung im 
Museum of Flight in Seattle ist sie mittler- 
weile zur Flying Heritage Collection nach 
Everett gebracht worden und gehört nun 
zum festen Bestand dieser Ausstellung. 
Die Dora ist wieder da! 

DIETMAR HERMANN 


Dank 


Der Autor bedankt sich bei Peter Achs, 
Richard Chapman, Peter W. Cohausz, 
Hans-Peter Dabrowski, Manfred Griehl und 
der EADS für die freundliche Unterstützung. 


alten Lackierung im Champlin Fighter Museum, das 2003 schließen musste 


Aufreizend und auffällig - Die Fw 190 D-13 »Gelbe 10« heute 


Die »Gelbe 10« mit ihrer neuen Bemalung nach der erneuten Restaurierung. Die auffällige 


Lackierung wird kontrovers diskutiert. Aufgearbeitet wurde die D-13 bei der Firma Gosshawk 
Unlimited. Nach einer kurzen Verweildauer im Museum of Flight in Seatttle gehört sie heute 


zur Flying Heritage Collection in Everett. 
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NACHBAU 


Junkers Ju 87 


Trotz ihrer Bedeutung in 

der Luftfahrtgeschichte haben 
nur wenige Ju 87 den Krieg 
überlebt. Doch nun kündigt 
sich Nachwuchs an 


s ist erstaunlich, doch von der be- 
E heulenden Ju 87 Stuka 

existieren heute lediglich noch zwei 
vollständige Exemplare. Eines davon be- 
findet sich im RAF-Museum in Hendon, 
London, das andere im Museum of Sci- 
ence and Industry in Chicago. Dies war 
der Grund, der ein unternehmungslusti- 
ges Team in Omaka, Neuseeland, auf die 
Idee brachte, diese Bilanz etwas aufzubes- 
sern und ein relativ genaues Replikat im 
Maßstab 1:1 unter Verwendung verschie- 
dener Materialien, einschließlich gespen- 


Für seinen Auftritt auf der Airshow hat der Stuka die Markierungen der italienischen 209a 


Squadriglia erhalten 


JUNKERS JU 87 


Fotos Dave McDonald 


Stuka-Auferstehung 


deter Flugzeug- und Fahrzeugteile zu bau- 
en. Das Flugzeug war schon fast fertig, als 
esauf der Airshow im Jahr 2003 ausgestellt 
wurde. Doch kurz danach ereilte den Stu- 
ka das Schicksal, als dieser von einer star- 
ken Windbö unfreiwillig hochgehoben 
wurde und auf dem Rücken landete. Der 
dabei entstandene Schaden war beträcht- 
lich. Doch gegen Ende 2008 wurde ent- 
schieden, das Projekt wieder aufleben zu 
lassen und noch mehr Gewicht auf Au- 


ie 


thentizität zu legen, und so war auf der 
diesjährigen Classic Fighters Airshow in 
Omaka auch auf den ersten Blick erkenn- 
bar, dass ein gelungenes Replikat im Ent- 
stehen ist. Dem Motto der diesjährigen 
Airshow »Italien« entsprechend hat es die 
Farben der italienischen 209a Squadriglia 
erhalten. Nachdem bereits Sponsoren ge- 
funden sind, hofft man, den Nachbau auf 
der nächsten Airshow beim Rollen zeigen 
zu können Dave MCDONALD 


Der Stuka-Nachbau im Maßstab 1:1 bei seiner Ankunft auf der 
diesjährigen Classic Fighters Airshow in Omaka, Neuseeland 
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Auspuffrohrstummel, Cockpitantenne und andere Details werden 
dazu beitragen, dem Replikat den speziellen Stuka-Look zu geben 


Jagdflugzeug der letzten Monate 


Ursprünglich als Zwischenlösung bis zur Einführung der Ta 152 
gedacht, überzeugte die Fw 190 D-9 mit einer Leistungs- 
charakteristik, die derjenigen alliierter Jagdflugzeuge zumindest 
ebenbürtig war. Hervorragende Kurveneigenschaften, scht gutes 
Steigvermögen sowie die hohe Sturz- und Reisegeschwin- 
digkeit machten sie zu einem gefürchteten Gegner und einem 
der besten Jagdlugzeuge mit Kolbenmotor im 2. Weltkrieg. Die 
D-9 bewährte sich in den letzten Monaten des Krieges in jeder 
Hinsicht, sowohl als Jäger, als auch als Jagdbomber im Einsatz 


gegen Bodenziele - trotz Mangel an Kraftstoff, erfahrener 


Piloten und zahlenmäßiger Unterlegenheit. 


Reservierun; 


Sichern Sie sich jetzt Ihre persönliche 

Sammlerausgabe zum Vorzugspreis! 

be senden, Sie mir ___ Stück der streng limitierten 
Sammlerausgabe „Fw 190 D-9/ rote 13“ mit Themenkarte zum 
Vorzugspreis von nur EUR 14,95. Die Lieferung erfolgt portofrei 
‚gegen Rechnung und mit 14-tägigem Rückgaberecht. Ich gehe 
mit dieser Bestellung keine weiteren Verpflichtungen ein. 


soLIDUS 


Münzen & Medaillen 
Brandistraße 30 - D-83259 Schleching 


Legende und Meilenstein der deutschen Luftwaffe 


FW 190 D-9 


Platzschutzschwarm JV 44 - „rote 13” 


o 30mm 


Zertifikat ausfüllen, abtrennen und umgehend einsenden! 


$ PORTOFREI 
EUR 14,95 


Dokumentation der Extraklasse 


Die vorliegende Sammlerausgabe in der höchsten Münzqualität 
„Polierte Platte“ (PP) dokumentiert in Verbindung mit einer 
informativen Themenkarte sowohl die 
Entwicklungsgeschichte der Fw 190 D-9 
im Allgemeinen, als auch die kurze 


Einsatzgeschichte der „roten 13“ im 


Speziellen auf besonders brillante Weise. 


Mustergültig auch die Limitierung auf 
nur 5.000 Stück weltweit, die diese 


Sammlerausgabe schon heute zu einer 


gesuchten Rarität von morgen macht. 


BESTELLUNG PER TELEFON 
08649 - 393 


рх 08649 - 62 
Meine Adresse Frau I Herr 


Vorname, Name 


Straße, Nr. 


VERANSTALTUNG ОСД 


Nichts ist so beständig wie 
die Veränderung. Nun hat es 
auch die Pfingst-Airshow in 
der nordfranzösischen Region 
Île-de-France erwischt, abspe- 
cken war angesagt. Verdient 
die Warbirdveranstaltung 
noch zu recht Kultstatus? 
Andreas Zeitler war dort - 
und kam mit beruhigenden 
Nachrichten zurück! 


in lauer sonniger Frühlings- 

abend, eine in elegantem Weiß 

gekleidete französische Mada- 

me, die durch sattes Wiesengrün 

einen kleinen Spaziergang un- 
ternimmt. Erschreckt und fasziniert zu- 
gleich blickt sie nach oben, als zwei wag- 
halsige Piloten in ihren Kisten durch die 
Lüfte wirbeln. Die Zeitreise nach La Fer- 
te-Alais begann dieses Jahr schon beim 
Betrachten des Werbeplaktes für die Ver- 
anstaltung. 

Und dies konnte man auch als Dop- 
peldeutigkeit verstehen: Im Gegensatz 
zu den Anzeigen der vergangenen Jahre, 
die nur so vor PS-starken Warbirds 
strotzten, wurde auch dadurch sehr 
schnell deutlich, dass der Wind auf der 
Hochebene von Cerny aus einer anderen 
Richtung weht. Aus gutem Grund, denn 


FLUGTAG IN FRANKREICH OBEN Überraschung 
und Highlight 
zugleich: die 


ғ - 
Fw 190 A8/N von 
q a r & ш a n ei 6 10 u Ё Christophe Jacquard. 
u Die Maschine war 


nur befihrer An- 
kunft in der Luft 
der Hauptsponsor der vergangenen Jah- zu bestaunen 
re war abgesprungen, was zu deutlichen 
Änderungen des gewohnten Tagespro- _ LINKS Mit den Stars 
gramms der Veranstaltung führte - und auf Tuchfühlung: 
erfreulicherweise auch zu einem im Ver- Besucher nutzten 
gleich zu den Vorjahren auf die Hälftere- ausgiebig die 
duzierten Eintrittspreises. Möglichkeit zum 
Der Veranstalter Freundeskreis Amica- Besuch der Flight- 
le Jean-Baptiste Salis (AJBS) organisierte line Fotos Andreas Zeitler 
diesmal direkt die Besichtigung aller Ma- 
schinen, die während der Flugshow zu 
sehen waren. Sie waren an den beiden Vor- 
mittagen des diesjährigen Pfingstwochen- 
endes in einem extra abgesperrten Bereich 
positioniert. Dadurch konnten die Besu- 


cher ungestört auf Tuchfühlung mit den 
Maschinen gehen und Besitzer, Piloten 
und Mechaniker befragen, die sich sorg- 
sam um diese Schätze kümmern. Eine 
Möglichkeit, die ausgiebig genutzt wurde. 
Schon gegen Mittag war der Zuschau- 
erbereich entlang des Zauns zur Grasbahn 
gut gefüllt. Ambitionierte Fotografen teil- 
ten sich die begehrte erste Reihe mit Früh- 
aufstehern, die dort bereits am Vormittag 
ihre Klappstühle strategisch günstig auf- 
gestellt hatten, um das Flugprogramm 
bestmöglich verfolgen zu können. Einige 
Meter dahinter dagegen Gemütlichkeit 
pur, denn die Wiese bot genügend Platz 
für Picknickdecken, auf denen sich Besu- 
cher stilsicher mit einem Schluck Champa- 
gner auf das Flugprogramm am Nachmit- 
tag vorbereiteten, während andere sich 
noch weiter hinten vom Duft verschie- 
denster Grillstände locken ließen. 
Währenddessen nahm auf der Spre- 
chertribüne Bernard Chabbert Platz, si- 
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Wenigstens den markanten Sound des Doppelsternmotors bekamen die Besucher vorgeführt 


cherlich einer der herausragendsten Air- 
show-Kommentatoren überhaupt. Die 
Beine gemütlich übereinandergeschlagen 
und den Blick entspannt gen Himmel ge- 
richtet, begleitete er die Zuschauer mit sei- 
nen wohl überlegten Kommentaren in ei- 
nem bedächtig klingenden Tonfall, der 
sehr viel zum Flair dieser Veranstaltung 
beiträgt, auf dieser Zeitreise durch die 
Luftfahrt. 

Und los ging’s: Als Einstimmung auf 
das Flugprogramm begannen die Vorfüh- 
rungen gemütlich mit einer Scheibe SF 28 
A und zwei Jodel D 92, bevor die französi- 
schen Marineflieger mit einer lautstarken 
Demonstration ihrer modernen Jets die 
Aufmerksamkeit auf sich ziehen. Mit in ih- 
re Formation haben sie dabei eine sehr sel- 
tene Morane-Saulnier MS-760 Paris ge- 


nommen, die während ihrer aktiven 
Dienstzeit bei der Aeronavale als Trai- 
nings- und Verbindungsflugzetig in der 
Zeit von 1959 und 1997 eingesetzt wurde. 

Nach diesem Weckruf startete die Zeit- 
reise durch 100 Jahre Luftfahrtgeschichte. 
Einen Höhepunkt gab’s dabei gleich zu 
Beginn, denn am 26. Juli jährte sich die 
erste Überquerung des Ärmelkanals mit 
einem Flugzeug durch Louis Bleriot zum 
100. Mal (siehe auch FLUGZ 
SIC 7/09). Ein starker Seitenwind hielt die 
beiden Bleriot XI und die Morane Type H 
jedoch am Boden, da die Maschinen auf 
Böen sehr empfindlich reagieren; beim 
Flugbetrieb mit diesen Kostbarkeiten will 
man nichts riskieren. Folglich blieb’s bei 
einer Rolleinlage vorbei an den Zuschau- 
ern, mit süßlich riechenden Abgasen ihrer 
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/ЕКАМ5ТАІТИМОС La Ferté-Alais 


knatternden Motoren als Hinterlassen- 
schaft. Begleitet von Männern in stilecht- 
zeitgenössischer Kleidung und der fran- 
zösischen Tricolore, so feierte man die 
Heldentat des Franzosen Blériot und ließ 
»La Grande Nation« hochleben. 

Gemächlich, aber nicht minder reiz- 
voll schwangen sich im Anschluss zwei 
Morane Saulnier MS-317 in die Luft, wel- 
che wie kurze Zeit später auch eine Ryan 
PT-22, Waco UPF-7 und Naval Aircraft 
Factory N3N-3 die unbeschwerte Zeit der 
Fliegerei der 1920er- und 1930er-Jahre 
auf beiden Seiten des Atlantiks wieder 
aufleben ließen. Ähnlich beschwingt prä- 
sentierten sich auch Bücker Jungmann 
und Jungmeister sowie eine Focke-Wulf 
Fw-44 Stieglitz, die dann іп die nächste 
Epoche der Luftfahrt überleiteten. 

Und die kündigte sich soundstark an 
Mächtige, PS-starke Motoren bestimm- 
ten пип das Geschehen und demonstrier- 
ten eindrucksvoll die rasante Entwick- 
lung, welche die Luftfahrt in der Zeit des 
Zweiten Weltkriegs durchlief. 

Mehrere russische Flugzeuge vom Typ 
Yak-3 und Yak-11 starteten in schneller 
Reihenfolge von der Piste, wie auch eine 
große Formation aus North American T- 
6 kurz darauf. Die einzelnen Programm- 
punkte waren dabei nach Nationen auf- 
gegliedert, so dass sich die Junkers Ju-52 
zusammen mit dem Fiesler Storch unter 
dem Motto »Vögel aus Stahl« in die Luft 
begaben. Der Storch nutzte seine beein- 
druckenden Langsamflugeigenschaften 
derart aus, dass er in Verbindung mit 
dem starken Gegenwind fast keine Fahrt 
zu machen schien. 

Für eine Überraschung sorgte eine Flug 
Werk Fw 190 A8/N. Die Maschine gehört 
Christophe Jacquard und hatte bis zum 
Beginn der Veranstaltung bereits ein sechs- 


Jean Salis »tanzte« mit dem Storch und versetzte das Publikum in Staunen 


Überall konnte man sich in die Vergangenheit entführen lassen Französisches Flair verbunden mit dem Charme der Grande Nation 
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stündiges Testprogramm absolviert (siehe 
auch FLUGZEUG CLASSIC 8/09 5. 8 und 
5/09 5. 6). Jedoch murrte bei der Anreise 
die Elektrik, so dass die Maschine nach ei- 
ner Zwischenlandung auf einem nahege- 
legenen Flugplatz erst am Freitag ein- 
schwebte und den Rest des Wochenendes 
folglich am Boden blieb. Immerhin gab’s 
einen Motortestlauf vor den Augen des 
Publikums. 

Ein glücklicheres Händchen hatte 
Jacquard, der mit seinem beeindrucken- 
den Flugzeugpark demnächt von Dijon 
nach La Ferté-Alais umzieht, mit seiner 
»neuen« Spitfire Mk XIX, die er in der 
Luft präsentierte. Nach einem Motor- 
und Getriebewechsel hat sie nun nicht 
mehr den markanten gegenläufigen Pro- 
peller, sondern einen einzelnen Fünfblatt- 
ргор und ist sehr gelungen in den Farben 
der 152. Staffel »Black Panthers« lackiert. 

Ein starker Kontrast zu den kraftstrot- 
zenden Propellermaschinen war ein Besu- 
cher aus Deutschland: Die EADS brachte 
zum »Meeting аёгіеп« aus ihrem Flugmu- 
seum in Manching den Nachbau der Mes- 
serschmitt Me 163B als Segelflugzeug zu 
seinem ersten fliegenden Auftritt nach 
Frankreich. Motorlos begeistert die in 
leuchtendem Rot lackierte »Komet« mit 
einer gekonnt geflogenen Vorführung das 
Publikum, das den Piloten mit lang anhal- 
tendem, begeistertem Applaus bedachte. 
Schon kündigte sonores Brummen das 
nächste Highlicht an. Bereits von weitem 
war ein langer Rumpf zu sehen, der sich 
beim Näherkommen als eine B-17G zu 
erkennen gab. Die wurde von einer B-25 
Mitchell eskortiert. In Begleitung einer 
FG-1D Corsair und P-51D Mustang liefen 
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sie unter dem Programmpunkt »US Air 

Legends« des Zweiten Weltkriegs. 
Gekonnt führte auch bei diesen Pro- 

grammpunkt Bernard Chabbert durch die 


Vorführungen. Philosphierend über hun- 
derte Schlösser und Festungen Frank- 
reichs, die inzwischen als kulturelles Erbe 
anerkannt sind, leitete er über auf die B-17, 
»la Forteresse Volante«, um dann an das 
Publikum zu apellieren, dass das Flug- 
zeug gleichermaßen Anerkennung und 
Unterstützung erhalten sollte, um diesen 
berühmten Bomber des Weltkriegs mög- 
lichst lange flugfähig zu halten. Eindrucks- 
voll wurde diese Forderung am Himmel 
unterstrichen, als sich der mächtige Lang- 
streckenbomber beim Vorbeiflug in die 
Kurve legte und dem Publikum elegant 
die beeindruckenden Ausmaße seiner 
Tragflächen präsentierte. 

»Lassen sie uns den Motoren lau- 
schen«, forderte der Sprecher plötzlich 
das Publikum auf. Er hielt inne, die Mu- 
sik verstummte und alle Augen richteten 
sich nach oben. Die P-51 Mustang, mitten 
in ihrer Vorführung, schrumpfte zu ei- 
nem kleinen, silber strahlenden Punkt 
und beeindruckt nurmehr durch ihr cha- 
rakteristisches Heulen. Erinnerung an we- 
niger friedliche Zeiten wurden wach - 


Vive la France: Event zu Bleriots Kanalüberquerung vor 100 Jahren - leider nur am Boden 


Auf Europas Flugtagen immer noch ein seltener Gast: Curtiss P-40 
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VERANSTALTUNG 


feelen 


wieder einmal verschmolzen an diesem 
Nachmittag in La Ferte-Alais Illusion und 
Realität miteinander, die Show war per- 
fekt. 

Іп nichts nach steht der Mustang die ge- 
waltige Skyraider, einer der Favouriten 
des Publikums in La Fete-Alais, die bei ih- 
ren Manövern teilweise deutlich sichtbare 
Wirbelschleppen hinter ihren Tragflächen 
herzieht. Wähnt man eine behäbige 
Wuchtbrumme am Himmel, so wird man 
angesichts der erstaunlichen Wendigkeit 
der Skyraider eines Besseren belehrt. 

So prasseln die Eindrücke nur auf die 
Besucher ein, die Stunden verstreichen, 
während der man die Zeit vergisst und un- 
unterbrochen gebannt gen Himmel starrt. 

Am späten Nachmittag, die Sonne 
stand inzwischen schon recht tief am Him- 
mel, wird es zum Abschluss der Show 
nochmals laut, als ein ziviles Kunstflug- 
team und die britischen »Red Arrows« am 
Himmel mit ihren Rauchspuren beeindru- 
ckende Bilder in den Himmel zeichnen. 

Die eigentlichen Stars der Show je- 
doch, die beiden Bleriot-Eindecker und 
die Morane Type H, zerbrechlich anmu- 
tende Gebilde aus Holz und Stoff, müs- 
sen aufgrund des Windes eine weitere 
Möglichkeit zur Flugvorführung aber- 
mals verstreichen lassen und bleiben am 
Boden. Die Scharen der Besucher begaben 
sich allmählich auf den Heimweg. 


GANZ OBEN Programmhöhepunkt Skyraider 
2. VON OBEN Erst Bomber, dann Postflug- ` 
zeug: Breguet XIV 
3. VON OBEN Eines von vielen Yak- 
Flugzeugen in La Ferté-Alais: Yak-3UA 
UNTEN LINKS Stilvoll eingereiht: 
Focke-Wulf Fw 44 Stieglitz 
UNTEN Knickflügel, Sternmotor und schi- 
cker Navy-Look: Hingucker Corsair FG1-D 

fi 


Doch auch nachdem sich die Parkplät- 
ze geleert haben, lassen sich noch Stim- 
mungen einfangen. Am Abend beginnt 
der Himmel stahlblau zu leuchten, von 
den vielen Wohnmobilen und Zelten auf 
dem Gelände ist ein freudiges Lachen zu 
vernehmen. Man genießt das Leben beim 
obligatorischen Baguette mit Rotwein 
und Käse, siniert über den vergangenen 
und versprüht Vorfreude auf den nächs- 
ten Tag. Oder auf die Veranstaltung im 
folgenden Jahr, denn trotz abgespecktem 
Flugprogramm hat diese einmalige Ver- 
anstaltung nichts an ihrer Faszination 
verloren und bleibt den Freunden der 
Oldtimer und Warbirds hoffentlich noch 
möglichst lange erhalten 

ANDREAS ZEITLER 
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Rekorde - Teil 2 


Die Rekordmaschine: Am 30. März 1939 erreichte diese Heinkel He 100 V8 exakt 746,606 Kilome 


ter pro Stunde. Ein Rekord, ... 


HEINKEL HE 100 UND 112 GEGEN MESSERSCHMITT BF 109 UND ME 209, TEIL 2 


Die konkurrierenden 
Flugzeugbauer Heinkel und 
Messerschmitt buhlen mit ihren 
Rekordmaschinen gnadenlos 
um Sekunden. Gemeinsamer 
Gegner: die Zeit. Aber nur ein 
Flugzeug wird die Gunst des 
Reichsluftfahrtministeriums 
gewinnen können 


as bisher geschah: Die 
Konstrukteure von Messer- 
schmitt und Heinkel liefer- 
ten sich mit ihren Rekord- 
flugzeugen ein Kopf-an- 
Kopf-Rennen. Nachdem der Geschwin- 
digkeitsrekord über die 100-Kilometer- 
Strecke im Juni 1938 an Heinkel mit der 
He 100 ging und Messerschmitt mit der 
Bf 109 ins Hintertreffen geriet, legte man 
nach. Nun schlug die Stunde der speziell 
als Rekordflugzeug konstruierten Me 209. 
Drei Versuchsmaschinen dieses Typs 
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wurden gebaut. Denn die Messerschmitt- 
Konstrukteure streckten ihre Hand nach 
dem absoluten Geschwindigkeitsrekord 
aus. Den hatte Francesco Magello im 
Jahre 1934 aufgestellt, und zwar auf ei- 
nem Wasserflugzeug, einer Macchi-Cas- 
toldi MC 72. Diese magische Grenze von 
634,73 Kilometer pro Stunde galt es zu 
knacken 

Am 8. Februar 1939 startete die Mes- 
serschmitt Me 209 V2, Werk-Nr. 1186, 
D-IWAH, erstmals. Diese Maschine soll- 
te der auserkorene Rekordjäger sein, zu- 
vor musste sie aber vom jungen Erpro- 
bungspiloten Fritz Wendel auf Herz und 
Nieren geprüft werden. Alles schien gut 
zu laufen, doch technische Probleme 
zwangen sie am 4. April 1939 zur Not- 
landung. Nicht folgenlos, die D-IWAH 
erlitt irreparable Schäden. Ausgerechnet 
diese V2, die für die Rekordflüge einge- 
plant war, fiel aus. So blieb nichts ande- 
res übrig, als die Me 209 V1 für die Re- 
kordflüge herzurichten; und die Zeit 
drängte. Denn die Konkurrenz war nicht 
untätig geblieben. 

In der Tat – wenn auch die Konstruk- 
teure bei Heinkel von Rückschlägen nicht 
verschont blieben. Dort wurde ursprüng- 
lich die He 100 V3 für den nächsten Re- 
kordversuch vorbereitet. Dafür erhielt sie 
extra verkürzte Rekordtragflächen. Auch 


auf den Einbau eines Zusatzkühlers wie 
bei der V2 verzichtete man. Stattdessen 
wurde der Wasserkreislauf so konzipiert, 
dass genügend Wasser mitgenommen 
werden sollte, insgesamt 170 Liter. Eine 
Abdampfanlage sorgte dann für einen 
kontrollierten Wasserverlust. Bereits im 
Juni 1938 startete die V3 zum ersten Flug: 
Alles schien zunächst glatt zu laufen. 
Doch bei einem weiteren Flug im August 
1938 mit Heinkel-Chefpilot Gerhard 
Nitschke klemmte das Fahrwerk in halb- 
ausgefahrenem Zustand. Nitschke muss- 
te seinen Arbeitsplatz per Fallschirm ver- 
lassen, die V3 zerschellte auf dem 
Werksflugplatz Rostock-Marienehe. Eine 
herbe Enttäuschung für Heinkel. 


Geduld, Geduld 

Die nächste Maschine, die bei Heinkel für 
den Rekord vorbereitet werden konnte, 
war die He 100 V8. Theoretisch. Denn 
diese V8, D-IDGH, war noch gar nicht 
fertig. Erst Monate später, am 1. Dezem- 
ber 1938 war sie startklar. Und mit dem 
eigentlichen DB-601-Rekordmotor hob 
sie zum ersten Mal am 8. Januar 1939 ab. 
Eingebaut wurde der sogenannte Re- 
kordmotor V, also die fünfte Ausführung. 
Dieser Motor wurde speziell für die Kon- 
densations- und Verdampfungskühlung 
ausgelegt. Vom Rekordmotor V wurden 
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... den Messerschmitt mit der Me 209 V1 (hier direkt nach der Fertigstellung) der Konkurrenz-Maschine unbedingt abjagen wollte 


ohnehin nur drei Triebwerke gebaut. 
Durch die Drehzahlerhöhung auf 3100 
Umdrehungen pro Minute konnte am 
Boden eine Maximalleistung von 2770 PS 
über einen Zeitraum von fünf Minuten 
gehalten werden. 

Die Maschine war fertig, doch nun 
spielte das Wetter nicht mit. Wieder hieß 
es für Heinkel: weiter abwarten. Dann 
endlich, am 30, März 1939, war es soweit. 
Die He 100 V8 sollte über die Messstrecke 
zwischen Neuruppin und Kremmen flie- 
gen. Das Reglement der Federation Aéro- 
nautique Internationale (FAI) war ein- 
deutig: Ein Rekord musste über eine 
Strecke von drei Kilometern geflogen 
werden. Dabei durfte eine Höhe von 
75 Metern nicht überschritten werden. Je- 
s zwei Flüge in jede Richtung waren 


Also galt es, die Strecke von drei Kilo- 
metern Länge insgesamt vier mal abzu- 
fliegen. Für die Wenden gab es kein Zeit- 


Auf Rekordjagd: Hans Dieterle im Cockpit der He 100 V8, mit der er am 30. März 1939 den 
Geschwindigkeitsrekord aufstellte. Man erkennt deutlich die verschliffenen Spachtelstel- 
len an der unlackierten He 100 
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Me 209 V1 mit dem Anstrich, den sie nach dem Rekordflug erhalten hatte 
Zeichnung Herbert Ringlstetter 
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GREG Rekorde - Teil 2 


limit, aber auch hier durfte eine Höhe 
von 400 Metern nicht überschritten wer- 
den. 

Punkt 17.15 Uhr waren alle Vorberei- 
tungen abgeschlossen. Acht Minuten 
später hob der blutjunge Heinkel-Werk- 
pilot Hans Dieterle mit der V8 vom Bo- 
den ab und preschte die vier Strecken 
entlang. Ein von Askania entwickeltes 
Hochleistungs-Messverfahren (siehe Ab- 
bildung unten) stoppte präzise die Zeit. 

Nach nur 14 Minuten Flugzeit landete 
er die He 100 schon wieder . Die Auswer- 
tung der Messungen wartete mit einer 
Sensation auf: Dieterle stellte den neuen 
Geschwindigkeitsrekord auf - exakt 
746,606 Kilometer pro Stunde. Der fünf 
Jahre zuvor von Francesco Agello mit der 
MC 72 aufgestellte Weltrekord war end- 
lich gebrochen. Reichsmarschall Her- 
mann Göring verlieh dem Rekordjäger 
Hans Dieterle den Titel »Flugkapitän«, 
der damit zum jüngsten Flugkapitän be- 
fördert wurde. Jetzt schien es, als hätte 
Heinkel endgültig die Nase vorn. Als 
man einige Zeit später die Rekordjagd 
verfilmte, griff man nicht auf die V8 zu- 
rück, sondern nahm die V5: Die Rekord- 
maschine sollte unter keinen Umständen 
gefährdet werden. 

Und auch sonst mogelte man etwas: 
Gegenüber der FAI wurde von der 
»He 112 U« gesprochen, die richtige Be- 
zeichnung »He 100« ließ man unter den 
Tisch fallen. Damit sollte der Eindruck er- 


Foto Thomas Genth 


Fritz Wendel wurde am 21. Feburar 1915 ge- 
boren. Er kam 1936 zu Messerschmitt nach 
Augsburg. Neben seinem Rekordflug mit der 
Ме 209 V1 ist sein Name sehr eng mit der 
Entwicklung des ersten einsatzfähigen 
Düsenjägers, der Me 262, verbunden. 

Am 18. Juli 1942 startete er in Leipheim 
mit der Me 262 V3 zum erfolgreichen Erst- 
flug. Wendel war Chefpilot bei den Messer- 
schmitt Flugzeugwerken und starb am 

9. Februar 1975 in Augsburg. 
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Jetzt zählt jede Sekunde: Me 209 V1 beim Rekordflug 


weckt werden, es handele sich um eine 
modifizierte Serienmaschine der He 112. 


Mehr Leistung dank Alkohol 
Fast gleichzeitig liefen bei Messerschmitt 
die Vorbereitungen zum Rekordflug auf 


Foto EADS Corporate Heritage 


Hochtouren. Wie bei der He 100 V8 er- 
hielt die Me 209 У1 den zum Rekordmo- 
tor V umgebauten DB 601, hier den DB 
601 V 10. Damit besaß der Motor die glei- 
che Leistung von 2770 PS wie bei der 
He 100. Geflogen wurde auch hier mit 


ee] 


gen 


Das Zeitmessverfahren von Askania: Jeder einzelne Auslösezeitpunkt der beiden Kameras 
kann auf einem fortlaufenden Auswertungsstreifen exakt zugeordnet werden. Oszillograph 
und Chronometer sorgen für die genaue Taktung 


Fritz Wendel (1915 - 1975) П Endstation Museum: Das wurde aus der Ме 209 V1 


Noch während des Krieges versuchte man, die 
Überreste der deutschen Luftfahrtgeschichte 
aus der Berliner Luftfahrtsammlung im Osten 
vor der Zerstörung zu retten. Erhalten geblie- 
ben ist der Rumpf des Me 209 Rekordflug- 
zeugs. Er ist heute im Luftfahrtmuseum von 
Krakau in Polen ausgestellt. Bislang scheiter- 
ten alle Versuche zur Restaurierung der Me 
209. Weitere Infos auf polnisch und englisch 
auf der Website www.muzeumlotnictwa.pl 


Nur nachgestellt - aber das Ergebnis zählt 
trotzdem: Willy Messerschmitt gratuliert 
Fritz Wendel zu dessen Rekordflug 

Foto EADS Corporate Heritage 


C2-Kraftstoff, dem eine erhebliche Men- 
ge Alkohol zugesetzt wurde. Zur Küh- 
lung der Ladeluft vor dem Lader wurde 
Alkohol in das Ansaugrohr eingespritzt. 
Dass diese hochgezüchteten Motoren nur 
eine begrenzte Lebensdauer aufwiesen, 
war einkalkuliert. Sie mussten ja »nur« 
für den Rekordflug halten ... 

Aber auch bei Messerschmitt liefen die 
Vorbereitungen nicht glatt. Technische 
Probleme und schlechte Wetterverhält- 
nissen warfen mehrfach die Rekordflug- 
Planungen über den Haufen. Für den 
26. April 1939 war ein neuer Versuch an- 
gesetzt. Doch auch hier schien zunächst 
das Wetter einen Strich durch die Rech- 
nung zu machen. In einer Lagebespre- 
chung zwischen Willy Messerschmitt 
und Ernst Udet als Vertreter des Reichs- 
luftfahrtministeriums wurde der Versuch 
bereits abgeblasen. Überraschend besser- 
te sich das Wetter gegen 15 Uhr. Die 
Mannschaft wagte den Versuch auf der 
drei Kilometer langen Messstrecke ent- 
lang der Bahnlinie Augsburg - Buchloe. 
Fritz Wendel startete mit der Me 209. Für 
ihn galten dieselben Bedingungen, wie 
weniger als ein Monat zuvor für Hans 
Dieterle in der He 100: Vier mal die Stre- 
cke abfliegen, niemals höher als 75 Meter 
kommen. Obwohl Wendel gegen 18 Uhr 
wieder in Augsburg landete, zog sich die 
Auswertung hin. Spannende Momente, 
bis kurz vor Mitternacht das amtliche 
Ergebnis vorlag: 755,138 Kilometer pro 
Stunde im Durchschnitt. Weltrekord! 

Willy Messerschmitt erlebte den Re- 
kordflug allerdings nicht mit; er war 
bereits gegangen. Das berühmte Gratula- 
tionsfoto ist deshalb kurz darauf nachge- 
stellt worden! Außerdem griff man, wie 
beim Konkurrenten Heinkel, zu einer 
weiteren Schönheitskorrektur: Um in der 
Öffentlichkeit den Anschein zu erwe- 
cken, die Maschine sei eine Variante des 
Standardjagdflugzeugs Bf 109 der Luft- 
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Technische Daten der Me 209 V1 


Motor DB 601 Rekordmotor V 
Startleistung 2770 PS bei п = 3100 U/min 
Spannweite 7,80 m 

Flügelfläche 10,55 тё 

Höhe 3,50 m 

Länge 7,24 m 

Startgewicht 2515 kg 

Höchstgeschw. 755,138 km/h іп Bodennähe 


waffe, wurde die Rekordmaschine ge- 
genüber der FAI als »Me 109 R« bezeich- 
net. Diese Bezeichnung steht noch heute 
in den FAI-Rekordlisten. 

Damit überflügelte Messerschmitt den 
erst wenige Tage alten Rekord der Hein- 
kel He 100. Heinkel wollte sich so schnell 
nicht geschlagen geben und seinen Re- 
kordflug wiederholen. Doch das wurde 
von offizieller Seite abgeschmettert. Be- 
gründet wurde es damit, dass die mög- 
liche geringe Geschwindigkeitsverbesse- 
rung in keiner Relation zum erneuten 
finanziellen und materiellen Aufwand 
stehen würde. Im Grunde genommen 
wollte man damit wohl auch einen stän- 
digen Schlagabtausch zwischen den bei- 
den Kontrahenten verhindern. Der 
Kriegsbeginn beendete dann sowieso al- 
le weiteren deutschen Rekordpläne. 


Reif für die Serie? 

Obwohl sich Heinkel sehr bemühte, er- 
hielt das Werk keinen Serienauftrag für 
die He 100. Als sich dann nach Kriegsaus- 
bruch herausstellte, dass die Bf 109 nicht 
allen Anforderungen gewachsen war, 
versuchte man bei Messerschmitt die Er- 
fahrungen mit der Me 209 direkt auf eine 
Einsatzkonstruktion zu übertragen. Hier- 
für wurde die Me 209 V4, D-IRND (ab 
1940 als CE + BW eingesetzt), gebaut. Ih- 
ren Rumpf übernahm man fast unverän- 
dert von den drei ersten Prototypen. Die 
Flugerprobung zeigte ungünstige Ergeb- 
nisse. Trotz aller vorgenommenen Ände- 
rungen schnitt die Me 209 V4 verglichen 
mit der damals in der Entwicklung be- 
findlichen Bf 109 F schlechter ab. Das 
Nachfliegen bei der Luftwaffen-Erpro- 
bungsstelle ergab schließlich, dass das 
Muster für regulär ausgebildete Piloten 
zu schwierig zu fliegen war. Von Feld- 
flugplätzen konnte sie erst überhaupt 
nicht eingesetzt werden. Da durch die in- 
zwischen eingebaute Normalkühlung 
auch die Flugleistung keinen allzu gro- 
ßen Vorteil gegenüber der Bf 109 mehr 
bot, war die Weiterentwicklung des Mus- 
ters gestorben. 


Nun hatte die Zeit, gegen die beide Re- 
kordmaschinen einst so erbittert angeflo- 
gen sind, die Flugzeuge selbst eingeholt, 
sie wanderten an die Deutsche Luft- 
fahrtsammlung nach Berlin. Doch das 
war kein sicherer Ort mehr. Die laufende 
Bombardierung Berlins führte dazu, dass 
viele Exponate zur Sicherheit in den Os- 
ten Deutschlands gebracht wurden. Wo- 
hin, das blieb zunächst im Dunkel der 
Geschichte. 1982 wurden einige Über- 
bleibsel der verschollenen Deutschen 
Luftfahrtsammlung überraschend in ei- 
nem Depot bei Krakau wiederentdeckt, 
darunter auch die Reste der Me 209 V1 
von Messerschmitt. Heute steht sie im 
Luftfahrtmuseum Narodowe Muzeum 
Lotnictwa von Krakau. Dabei handelt es 
sich um den Rumpf der Me 209 V1, aber 
ohne Triebwerk. Auch der Flügel samt 
Fahrwerk fehlt komplett. Bemühungen, 
dieses Relikt zu restaurieren, scheiterten 
bislang. Doch wer weiß, ob das 70. Jubi- 
läum des Rekordflugs Restaurierungs- 
pläne neu beflügeln kann ... 

" DIETMAR HERMANN ` 


Ша CASA 2.111B 


Die Sammlung der Flugwerft des 
Deutschen Museums ist seit 
kurzem um ein echtes Pracht- 
stück reicher. Nach neun Jahren 
ebenso mühevoller wie profes- 
sioneller Arbeit erstrahlt ihre 
CASA 2.111B innerlich wie 
äußerlich in altem Glanz - und 
endlich wieder in den auffälli- 
gen Farben der spanischen Luft- 
streitkräfte 


schon 1992 eingetroffen. Provisorisch 

hergerichtet stand sie zunächst in der 
alten Werfthalle und wurde, allen Unzu- 
länglichkeiten zum Trotz, rasch zu einem 
Publikumsmagneten. Schon deshalb 
blieb ihre Restaurierung nur eine Frage 
der Zeit. Abgesehen davon ließ die be- 
ängstigend weit fortgeschrittene Korrosi- 
on der Zelle gar keine andere Wahl. Hin- 
zu kamen eine Vielzahl teils erheblicher 
mechanischer Beschädigungen und nicht 
zuletzt das völlig verfälschte optische Er- 
scheinungsbild als fiktive Maschine der 
deutschen Luftwaffe. Doch gerade des- 
halb hatten sicher viele Besucher insge- 
heim davon geträumt, das Flugzeug ei- 
nes Tages umgebaut in eine »echte« He 
111 H-16 mit Jumo-Motoren präsentiert 
zu bekommen. Doch solche und ähnliche 
Gedanken zog die Museumsleitung nie 
in Erwägung. Zurecht versteht man dort 
die Exponate als technisch-historische 
Dokumente. Sie sollen d Erhalt mög- 
lichst ihrer gesamten Ori; ubstanz so 
wiederhergestellt und gezeigt werden, 


I: Oberschleißheim war die Maschine 


Als falsche He 111 in fiktiver Lackierung im Mai 2000 
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CASA 2.111B IN 


SCH 
SCH 


Señora kann sich 
wieder sehen lassen! 


wie man sie einst verwendet hat. Vom 
umfangreichen Aufwand abgesehen, et- 
wa für die Umrüstung der gesamten 
Ausrüstung auf deutsche Standards, hät- 
te ein derartiger Umbau die individuelle 
Geschichte des Flugzeugs ganz einfach 
verfälscht und es als technisch-histori- 
sche Quelle unbrauchbar gemacht. Auch 
an den flugfähigen Wiederaufbau hat 
man nie wirklich gedacht – zu teuer. 


Den Lebenslauf der betagten Spanierin zu 
rekonstruieren entpuppte sich als schwie- 
rig. Denn beim Zerlegen kam eine ganze 
Reihe Werknummern zu Tage- пиг nichts 
Einheitliches. Vielmehr setzt sich das gan- 
ze Flugzeug aus einzelnen, individuell 
über etwa zwei Jahre hinweg gefertigten 
Baugruppen zusammen. Sie alle tragen ei- 
ne eigene Werknummernbezeichnung. 
Mit der Umrüstung von Jumo 211 auf 
“ 


Die С 2.111B B trägt ihre ehemalige EE aus der Einsatzzeit bei der 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, Deutsches Museum 


Rolls-Royce-Merlin-Motoren im Jahre 
1958 kamen noch ein paar weitere Schil- 
der hinzu. Spanische Luftfahrthistoriker 
konnten in mühsamer Kleinarbeit dem 
Flugzeug die »übergeordnete« Werk- 
nummer 025 zuordnen und gehen davon 
aus, dass es wohl 1950 die Werkhallen 
der CASA verlassen hat. Neben diversen 
anderen Einheiten war die Maschine 
zwischen 1958 und 1961 bei der G.E.V. 
(Grupo de Experimentacion en Vuelo; 
Testfluggruppe) in Torrejon eingesetzt. 
Damals trug sie das Kennzeichen 64-15 
wie einen typisch zweifarbigen Anstrich – 
beides optische Ausgangsbasis für ihr 
heutiges Erscheinungsbild. 1967 wurde 
die Zweimot ausgemustert und diente ein 
Jahr später der britischen United Artists 
als »Komparse« in ihrer berühmten Pro- 
duktion »Luftschlacht um England«. 


G.E.V. in Torrejon 
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OBEN Zurück in 
altem Glanz 


OBEN RECHTS Blick 
ins Cockpit 
Foto Mühlbauer 


RECHTS Zurecht 
stolz: Das Werk- 
statt-Team der 
Flugwerft 


Nach Abschluss der Dreharbeiten wurde 
die »He-111« nach Deutschland verkauft, 
flog dort letztmals im September 1970 und 
vergammelte anschließend langsam auf 
dem Flugplatz Siegerland. Sieben Jahre 
später - noch immer im »Battle of Bri- 
tain« Look - erwarb das deutsche Mu- 
seum die mittlerweile erbarmungswür- 
dig aussehende Maschine. 

Ihre Restaurierung begann schließlich 
im Mai 2000. Nach einer gründlichen Be- 
standsaufnahme sollte sie zunächst ent- 
lackt werden. Doch hier war die Hilfe der 
Bundeswehr von Nöten; nicht nur wegen 
der giftigen Grundierung. In der Luft- 
waffenwerft 13 des Fliegerhorstes Erding 
ging es ans Abschminken der alten Seno- 
та — auf schonende und nebenbei recht 
umweltfreundliche Art im Dry Stripping 
Verfahren. Dazu wurden die einzelnen 
Teile mit einem Kunststoffgranulat ge- 


strahlt und alle alten Farbschichten samt 
hochgiftiger Grundierung zum Abblät- 
tern gebracht. Ab Frühjahr 2001 nahm 
man die Arbeiten an den einzelnen Bau- 
gruppen in Angriff. Für die Restaurie- 
rung der beiden Rolls-Royce-Merlin-Mo- 
toren war übrigens der Werftverein in 
privater und rein freiwilliger Arbeit zu- 
ständig. Schließlich folgte noch die Wie- 
derherstellung des gesamten Innen- 
raums inklusive der Instrumentierung 
und Funkausrüstung. Werkstatt-Team 
wie Museumsleitung haben über die Jah- 
re hervorragend gearbeitet und präsen- 
tierten schließlich am 23. Juni dieses Jah- 
res zu Recht voller Stolz ihre CASA 
2.111B. Schon allein der Blick ins Cockpit 
= wenn auch nur von außen - ist einen 
Besuch in der Flugwerft wert! 


WOLFGANG MÜHLBAUER 


35 


FLUGBOOT-RIESE IM EINSATZ 


Blohm & Voss BV 222 - Teil 2 


Wikinger auf hoher See 


Mit lediglich 13 gebauten 
Exemplaren gehörte Blohm & 
Voss’ 222 zu den Raritäten 
unter den Flugzeugen des 
Zweiten Weltkrieges. Doch 
diese wenigen Exemplare 
leisteten als Transporter und 
Fernaufklärer ausgezeichnete 
Dienste 


ufgrund des Kriegsverlaufs 

zeichnete sich schon bald ein 

neuer Einsatzzweck für das 

Großflugboot ab. Die Luft- 

waffen-Führung zeigte star- 
kes Interesse am Blohm & Voss-Riesen in 
der Rolle als Großtransporter. So erhielt 
das Flugzeug im Frühjahr 1941 einen mi- 
litärischen Sichtschutzanstrich. Am 14. 
Mai 1941 flog die BV 222 V1 erstmals im 
zweifach grünen und hellblauen Tarn- 
kleid. Die Kennung änderte sich in 
СС+ЕО. An eine Bewaffnung war zu- 
nächst nicht gedacht. Um die Maschine 
gut beladen zu können, kamen an Steu- 
erbord in der rechten Rumpfseite vor 
und hinter dem Flügel zwei große 
Schwenktore zum Einbau. 

Die für Transportaufgaben aber auch 
für den weiterhin geplanten Einsatz als 
Passagierflugzeug bei der Lufthansa er- 
forderliche Langstreckenerprobung erle- 
digte Blohm & Voss-Chefpilot Flugkapi- 
tän Helmut Wasa Rodig. 
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Erster Probeflug 

Der erste Probeflug führte von Ham- 
burg nach Friedrichshafen, wo die V1 
Panzer-Ersatzteile abholen sollte. Schnell 
stellte sich heraus, dass die Beladung von 
Booten aus - zumindest mit schwerem La- 
degut – sehr ungünstig war. Mit 9,2 Ton- 
nen Last an Bord startete das Flugboot am 
10. Juni 1941 mit fünfköpfiger Besatzung 
Richtung Italien. Rund eine Minute benö- 
tigte Rodig, bis er den tauchstampfenden 
Riesen aus dem Wasser ziehen konnte. 
Mit Zwischenlandung ging es nach Au- 
gusta auf Sizilien, wo die Fracht entladen 
wurde. Der einzige Schaden, der auftrat, 
waren zwei verbogene Stößelstangen an 
einem Zylinder des Motors Nummer 6. 
Zurück in Deutschland wasserte die un- 
beladene BV 222 V1 nach nur fünf Stun- 
den und 24 Minuten Flugzeit auf dem 
Schaalsee zwischen Hamburg und Schwe- 
rin, was eine Durchschnitts-Geschwindig- 
keit von knapp 350 km/h ergab. Die kom- 
plette Strecke von 3960 km hatte die 
Besatzung der V1 in zwölf Stunden und 


37 Minuten zurückgelegt. Es folgten eini- 
ge kürzere innerdeutsche Flüge, bevor Ro- 
dig am 8. Juli 1941 die aus der Erprobung 
resultierenden »Richtlinien für den Ein- 
satz der BV 222 als Transporter« zu Papier 
und Gehör brachte. 

Bei einem Abfluggewicht von 43500 
kgergab sich eine Zuladung von 9400 kg 
und eine Reichweite von 3000 km. Als 
Lastobergrenze standen 10500 kg zu Bu- 
che. Der Kraftstoffverbrauch bei einer 
durchschnittlichen Geschwindigkeit von 
300 km/h betrug laut Rodig etwa 1100 
Liter pro Stunde, an Schmierstoff wur- 
den dabei rund 30 bis 35 Liter benötigt. 

Bei entsprechender Verringerung des 
Frachtgewichts und gleichzeitiger Erhö- 
hung der Kraftstoffmenge auf 14750 Li- 
ter ergab sich ein höchst zulässiges Start- 
gewicht von gigantischen 45500 kg, 
wobei rechnerisch eine Reichweite von 
6500 km erreicht werden sollte. Festge- 
halten wurde eine Reichweite von 6000 
km bei einem Startgewicht von 45000 kg 
mit 4000 kg Last an Bord. 


Riese am Schlepptau, der Drehturm hinter der Führerkabine ist abgedeckt 


Als Belademöglichkeiten kamen bei- 
spielsweise in Frage: 

- fünf Triebwerke Jumo 211 samt Luft- 
schrauben 

- 70 voll ausgerüstete Soldaten auf Klapp- 
sitzbänken 

- 9400 kg an beliebigen Lasten (soweit lade- 
technisch möglich). 

Für den Flugbetrieb war eine Wasser- 
tiefe von mindestens drei Meter erforder- 
lich. Für den Start mit maximalem Ab- 
fluggewicht benötigte das Flugboot eine 
Strecke von 3500 Metern, für die Lan- 
dung gab Rodig 1000 Meter an. 

Der angeflogene Wasserflughafen soll- 
te zum Be- und Entladen über einen 
geeigneten Steg oder eine künstliche 
schwimmende Insel verfügen. In der 
BV 222 befanden sich obligatorisch zwei 
Laderampen, Flaschenzüge sowie weite- 
res Gerät und Werkzeug. 


Versorgungsflüge nach Norwegen 

Am 3. August 1941 flog die ВУ 222 V1 ei- 
nen erneuten Kriegseinsatz, dieses Mal 
ging es mit 9000 kg Ladegut nach Kirke- 
nes, hoch im Nordosten von Norwegen. 
Bis 29./30. August folgten sechs weitere 
Flüge dorthin, wobei ab dem zweiten 
Flug Verwundete mit zurück nach 
Hamburg genommen wurden. In ernst- 
hafte Schwierigkeiten geriet Flugkapitän 
Rodig beim Start nach Kirkenes am 26. 
August: Er bekam das 45 000 kg schwere 
Flugboot erst im dritten Anlauf nach 
1 Minute und 40 Sekunden in die Luft 
und musste die stark gierende Maschine 
anschließend mit offenbar defektem Sei- 
tenruder so schnell wie möglich wieder 
landen. Als Ursache stellte sich später 
das nicht entriegelte Seitenruder heraus, 


1 
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Die drei Besatzungsmitglieder machen die Größe der Wiking deutlich 


woraufhin eine technische Veränderung 
vorgenommen wurde. 

Insgesamt hatte die V1 auf den sieben 
Flügen mehr als 68000 kg Fracht transpor- 
tiert und auf dem Rückflug 218 Personen 
nach Deutschland geschaft, darunter 164 
Verwundete. Dabei brachte die V1 annä- 
hern 30 000 Flugkilometer hinter sich. 

Nach einer gründlichen Überholung 
des Flugboots verlegte die ВУ 222 V1 nach 
Athen, um an der Versorgung des Afrika- 
Korps teilzunehmen. Zwischen dem 16. 
Oktober und 6. November 1941 kam die 
ВУ 222 V1 auf der Strecke zwischen Athen 
und Derna in Libyen zum Einsatz. Sieb- 
zehnmal flog die V1 die Strecke über das 
Mittelmeer, meist in Begleitung zweier 
Messerschmitt Bf-110-Jäger. Dass das riesi- 
ge Flugboot dabei nicht von britischen 
Langstreckenjägern vom Himmel geholt 
wurde, gab Anlass zu Spekulationen - 


Zum Be- und Entladen waren geeignete Gerätschaften nötig. War kein passender Steg vorhanden, leistete auch ein Floß gut Dienste 


Fotos (3) W. Matthiesen 


demnach könnte es ein internes Abkom- 
men gegeben haben, wonach die BV 222 
nicht angegriffen wurde, da sich auf dem 
Rückflug auch verwundete britische Sol- 
daten an Bord befinden konnten. Das Jahr 
1942 überstand die BV 222 V1 unversehrt, 
in Travemünde wurde sie im Winter er- 
neut überholt. 


Lufttransportstaffel (See) 222 

Ab 6. November war auch die BV 222 V2 
aktiv im Einsatz als Transporter, nachdem 
zuvor von der Marine der Einsatz der V2 
und – sobald fertig gestellt - auch der УЗ 
bei der 1./KG 40 zur Unterstützung von 
U-Booten gefordert worden war. Doch 
wurden die Transporter-Einsätze als wich- 
tiger erachtet und es kam zur Aufstellung‘ 
der Lufttransportstaffel (See) 222 (LTS 222) 
als Teil des Kampfgeschwaders zur beson- 
deren Verwendung 2 (KGz.b.V. 2). 
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Die BV 222 V2 wird im griechischen Hafen von Piräus an Land ge- 
hievt. Der weiße Streifen am Heck kennzeichnet die Maschine als 


im Mittelmeerraum eingesetztes Flugzeug 


Blohm & Voss BV 222 - Teil 2 


Sechs Motoren wollen im Auge behalten werden - der Bordwart an 
seinem Arbeitsplatz. Die Hauptinstrumente waren auch auf der 
Gerätetafel des Flugzeugführers zu finden 


Foto W. Matthiesen 


Gerade auf langen Flügen eine feine Einrichtung: Wirtschaftsraum 


in einer BV 222 C mit Kochmöglichkeit 


Um Angreifern nicht völlig hilflos 
ausgeliefert zu sein, erhielten die Flug- 
boote nun eine Abwehrbewaffnung, be- 
stehend aus zwei Drehtürmen mit MG 
131, Kaliber 13 mm, auf dem Rumpfrü- 
‚cken, sowie je einem 7,92-mm-MG 81 im 
Bug und je zwei in den Rumpfseiten. 
Die V2 erhielt zur Abwehr direkt hinter 
und etwas unterhalb der BV 222 fliegen- 
den Feindmaschinen zudem unter den 
Flächen je eine Waffengondel mit zwei 
nach vorne und hinten gerichteten MG 
81. Diese wurden jedoch aufgrund des 
massiven Luftwiderstandes bald wieder 
ausgebaut. Etwas später kamen Dreh- 
türme auf den Flügeln zum Einbau. Die 
Kennung der V1 lautete nun X4+AH, 
die der V2 X4+BH. 
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ten, da sonst die Gefahr des Kenterns bestand 


Zur Verbesserung des Startverhal- 
tens hatte die V2 fünf zusätzliche kleine 
Stufen hinter der Hauptstufe erhalten, 
außerdem war der Rumpfboden ver- 
stärkt worden. 

Zunächst mit drei Maschinen (V1, V2, 
УЗ) operierte das LTS 222 von Tarent und 
Brindisi in Italien aus für das Afrika- 
Korps. Die Versuchsmuster V4, 5, 6 und 
8 stießen nach und nach ebenfalls zur 
Staffel. Auf dem Seitenruder erhielten die 
Maschinen besondere weiße Zusatzken- 
nungen, bestehend aus einem S und der 
jeweiligen V-Muster-Zahl (2. В. 55). 

Am 10. Dezember 1942 wurden die 
V1, V4 und V8 von zweimotorigen Beau- 
fighter-Jägern der Royal Air Force ange- 
griffen, wobei die V8 abgeschossen und 


Motoren-Wartung unter südlicher Sonne. Beim Betanken der Kraft- 
stoffbehälter mit je 2880 1 (C-Version) beziehungsweise 3450 1 im 
Rohrholm war die Reihenfolge 1, 6, 2, 5, 4, 3 unbedingt einzuhal- 


Foto W. Matthiesen 


die V4 schwer beschädigt wurde, die V1 
hingegen wieder Glück hatte Schon gut 
zwei Wochen vorher war die BV 222 V6 
durch Abschuss verloren gegangen. Die 
Besatzung und 50 Passagiere kamen da- 
bei ums Leben. Künftig sollten die Flug- 
routen öfter geändert und wenn möglich 
bei Nacht geflogen werden. Im Mai 1943 
endeten die Afrika-Flüge der Wiking 
zwangsläufig mit der Kapitulation des 
Afrika-Korps. 


Fern-Aufklärer 

Im Frühjahr 1943 wurden die V3, V4 und 
V5 dem Fliegerführer Atlantik überstellt 
und der in Biscarosse, Frankreich, statio- 
nierten 1.(Е)/ Aufklärungsgruppe 129 zu- 
geteilt. Die Flugzeuge wurden dafür, ge- 


Heinkel He 114 


Ву 222 ү2 


Lackierung: RLM 72/73/65, 
darüber provisorischer 
Wintertarnanstrich 
Norwegen 1944/45 


© Herbert Ringlstetter – www.aviaticus.com 
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A Blohm & Voss BV 222 - Teil 2 


nauso wie die grundsätzlich als Aufklärer 
konzipierte BV 222 C (Musterflugzeug 
V7), mit Funkmesstechnik zur Ortung von 


Die V2 vor Anker im hohen Norden. Sie wurde von den Briten erbeutet 


Schiffen, dem Schiffszielsuchgerät FuG 
200 Hohentwiel, ausgerüstet, mit dem 
Schiffe in einer Entfernung von bis zu 200 
km geortet werden konnten. Zudem kam 
ein Rückwärtswarngerät FuG 216 Nep- 
tun zum Einbau. Schon am 20. Juni 1943 
mussten die ersten Verluste hingenom- 
men werden, als britische Moquito-Jagd- 
bomber den Stützpunkt der 129. auf dem 
Biscarosse-See angriffen und dabei die 
V3 und V5 sowie eine BV 138 vernichte- 
ten. Durch Stichkanäle, auf denen die 
Flugboote in Deckung gezogen werden 
konnten, sollte so etwas künftig vermie- 
den werden. 


Foto W. Matthiesen 


Im August 1943 stellte man die Ferti- 
gung der BV 222 aufgrund der ver- 
schlechterten Kriegslage ein - der Pro- 
duktion von Jagdflugzeugen wurde 
absolute Priorität eingeräumt. So kamen 
nur noch wenige BV 222 C mit ver- 
brauchsgünstigen Dieselmotoren zur 
Auslieferung, die nach und nach der 129. 
Staffel zugeführt wurden. 

Die Erfolge der BV 222-Besatzungen 
in der Fernaufklärung waren zwar wech- 
selhaft, doch bewährte sich das Flugzeug 
als solches gut. Am 27. Mai 1944 flog ei- 
ne BV 222 ein letztes Mal Fernaufklärung 
über dem Atlantik. Danach verlegten die 


Beim Finsatz als Transporter 


Für Start, Flug und Landung hatte jedes 
Besatzungsmitglied seinen expliziten Sitz- 
platz in der BV 222 C. Auch spielte es eine 
Rolle, ob das Flugboot als Aufklärer oder 
Transporter konfiguriert war 
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BV 222 V2 im provisorischen Wintertarnanstrich 


Foto W. Matthiesen 


maximal Seegang 2 vertrug der Riese, womit der Einsatz im Seenotdienst ausschied 


gänge im Flügel erreichbar waren 


verbliebenen Wiking nach Norwegen, 
ууовіе der Seeaufklärungsgruppe 130 zu- 
geteilt wurden. 


»Schatzgräber« 
Flugkapitän Hauptmann Möhring, der 
| 255 Einsätze mit der 222 absolviert hatte, 
l flog kurz vor Ende des Krieges einen letz- 
l ten Einsatz. Das Ziel lautete: die Wetter- 
l station »Schatzgräber« auf Franz-Josef- 
Land, nordöstlich von Spitzbergen. Eine 
viermotorige Focke-Wulf Fw 200, mit der 
Mission, die von Fadenwürmern befalle- 
ne Stations-Mannschaft auszufliegen, lag 
dort mit kaputtem Rad fest. Hilfe kam mit 
der Besatzung Möhring und der BV 222 
V2, von der das ersehnte Ersatzrad abge- 
worfen wurde und die Fw 200 wieder 
startklar gemacht werden konnte. 


BV 222 - Tabelle, Teil 2 


Muster-Bezeichnung Werknummer 
BV 222 V1 - A 222/365 
BV 222 V2 - A 222/366 
BV 222 V3 - A 222/439 
BV 222 V4 - A 222/000 0004 
| ВУ 222 V5 - A 222/000 0005 
, BV 222 V6 - A 222/000 0006 
| BV 222 V7 - С-07 222/031 0007 
1 
ВУ 222 V8 222/000 0008 
Ву 222 V9 - С-09 222/031 0009 
ВУ 222 V10 - C-010 222/031 0010 
ВУ 222 V11 - C-011 222/033 0051 
BV 222 V12 - C-012 222/033 0052 
BV 222 V13 - С-013 | unbekannt 
BV 222 C-014 - 017 unbekannt 
| flugzeugclassic.de 09/2009 


Schema für den Segment-Sichtschutzan- 
strich der BV 222 C mit den für Seeflugzeu- 
ge vorgeschriebenen Tarnfarben RLM 
72/73/65 


Alliierte Beute 

In Norwegen fielen bei Kriegsende die 
V2, V11, V12 und V13 in britische Hände. 
Während die V2 an die Amerikaner wei- 


Die BV 222 C waren mit sparsamen Jumo 207-Sechszylinder-Doppelkolben-Schwerölmotoren ausgerüstet, die auch von innen über Kriech- 


tergereicht wurde, die den deutschen 
Flug-Riesen einer kurzen Erprobung un- 
terzogen, um ihn dann zu sprengen, soll- 
te der V12 (C-012) in britischer Obhut mit 
der Kennung VP 501 ein etwas längeres 
Leben beschieden sein. Im Frühjahr 1947 
wurde die BV 222 V12 nach angemesse- 
ner Erprobung und der Auswertung 
technischer Feinheiten schließlich ver- 
schrottet. Der Verbleib der У11 und V13, 
die ebenfalls in Norwegen von alliierten 
Truppen aufgefunden wurden, ist unge- 
wiss. Die C-014 bis -017 befanden sich bei 
Kriegsende in unterschiedlichen Bausta- 
dien. Die für die Lufthansa vorgesehene 
B-Version des fliegenden Wikingers kam 
über das Reißbrett nie hinaus. 


HERBERT RINGLSTETTER" 


Кеппипе(еп) Antrieb Verbleib 
 D-ANTE Вгато 323 R Februar 1943 im Hafen von Athen nach Kollision mit Schiffswrack ` 
Dap gesunken 
X4+AH 
CC+ER Bramo 323R Beute, nach kurzer Erprobung gesprengt P 
X4+BH 
DM+SD Bramo 323 R 20. Juni 1943 versenkt 
хан 
DM+SE Bramo 323 R Bei Kriegsende von Besatzung gesprengt 
X4+DH 
X4+EH Bramo 323 R 20. Juni 1943 versenkt ~ 
X4+FH Bramo 323 R 24. November1942 abgeschossen 
TB+QL Јито 207 С Bei Kriegsende von Besatzung gesprengt 
X44GH d 
X4+HH Bramo 323 R 10. Dezember 1942 abgeschossen 
unbekannt Jumo 207 C Beute in Travemünde (ohne Triebwerke) 
unbekannt Jumo 207 C 8. Februar 1944 abgeschossen 
unbekannt ` Jumo 207 С Beute, Verbleib unbekannt 
unbekannt Jumo 207 C Beute, nach Erprobung 1947 verschrottet 
unbekannt Jumo 207 C Beute, Verbleib unbekannt 
Jumo 205 С (?) 


In Bau, verschrottet 
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Eine frühe Albatros DE von 1913. Man beachte die unten durchlaufende Tragfläche Fotos, soweit nicht anders angegeben, Peter W. Cohausz 


ALBATROS DE 


Lehrer und Späher 


Vor dem ersten Weltkrieg wurden zahlreiche die in der jungen Militärluftfahrt als Aufklärer 
Flugzeugtypen neu entwickelt, die gebauten übernommen wurden. Einer dieser heute meist 
Stückzahlen blieben aber meistens klein. Über- vergessenen Typen ist der Doppeldecker DE aus 
wiegend handelte es sich um Schulflugzeuge, den Jahren 1912/13 


ie 1909 in Berlin-Johannisthal ge- 

gründeten Albatros-Werke gehör: 

ten später zu den bekanntesten 
deutschen Flugzeugwerken. Allerdings 
begannen auch sie zunächst mit dem Li- 
zenzbau von bewährten ausländischen 
Flugzeugtypen wie dem französischen 
Antoinette-Eindecker und dem Farman- 
Doppeldecker. 

Bald jedoch folgten Weiterentwicklun- 
gen der Lizenztypen und ab 1911 auch ers- 
te eigene Konstruktionen, überwiegend 
Doppeldecker mit Motoren um 100 bis 150 
PS für militärische und zivile Zwecke. Bis 
zum Ersten Weltkrieg konnten Albatros- 
Typen mit damals so bekannten Piloten 
wie Hellmuth Hirth, Werner Landmann 
oder Ernst von Lössl einige Rekorde auf- 
stellen und zahlreiche Preise auf Wettbe- 
werben einheimsen. 

1914 kam das Zweigwerk »Ostdeutsche 
Albatros-Werke GmbH« (OAW) in Schnei- 
demühl miteiner Fliegerschule hinzu, 1916 

Br p ЕШ noch ein kleines Werk in Friedrichshagen 
Detailaufnahme einer frühen Albatros DE mit außen angeordnetem Schaltbrett mit bei Berlin, das überwiegend Seeflugzeuge 
Gashebel, Zündschalter und Zündverstellhebel baute. Auch in Österreich wurden zahlrei- 
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Pilotensitz einer späteren Albatros DE mit abgenommenen Tragflächen, wohl noch in der 
Endmontage. Das Motorschaltbrett mit dem Gashebel ist nach innen verlegt worden. Das 
Steuerrad ist ausgebaut. Die Funktion des großen Hebels links ist unbekannt 


Pilotensitz einer anderen Albatros-Type mit vergleichbarer Ausstattung. Hier sind die De- 
tails des Schaltbretts rechts gut zu erkennen. Die Hinweisschilder waren noch emailliert. 
Am Steuerrad ist der Firmenname »ALBATROSWERKE GmbH« eingelassen 


che Albatros-Flugzeuge in Lizenz gebaut. 

Im Ersten Weltkrieg ist Albatros dann 
hauptsächlich durch die in großen Zahlen 
gebauten Schulflugzeuge B II und die Jä- 
ger D II und D Va bekannt geworden. Die 
Gesamtproduktion bis 1918 belief sich auf 
über 10000 Flugzeuge. 

In den Jahren 1912/13, als der Doppelde- 
cker DE als Schulflugzeug und Aufklärer 
entstand, war der Flugzeugbau jedoch noch 
beschaulicher und die Stückzahlen gering. 
Die Maschine war ein großer zweistieliger 
und verspannter Doppeldecker. Als Moto- 
ren kamen ein 100 PS Argus, 100 PS Daim- 
ler oder 105 PS Mercedes D I zum Einsatz. 
Die Kühler waren überwiegend an den 
Rumpfseiten angeordnet. Die zweisitzige 
Maschine hatte einen sperrholzverkleideten 
Rumpf und der Motor eine Aluminiumver- 
kleidung. Der Oberflügel war größer als der 
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Unterflügel und hatte Querruder. Bei den 
frühen Varianten lief der Unterflügel noch 
komplett unter dem Rumpf hindurch. Das 
stabil verstrebte starre Fahrwerk hatte Hilfs- 
kufen und vertrug auch härtere Landun- 
gen. Anlaufräder und Schleifsporn waren 
mit Gummiseil abgefedert. 

Sehr groß ist die von der Albatros DE 
gebaute Stückzahl nicht gewesen. Belegt 
sind zumindest 40 Maschinen, die 1913 
unter der militärischen Typenbezeichnung 
В als Schulflugzeug und Aufklärer an die 
Fliegertruppen abgeliefert worden sind. 
Im Einsatz sind sie bald durch modernere 
Typen ersetzt worden. 

Die beiden Besatzungsmitglieder saßen 
hintereinander in einzelnen und vergleichs- 
weise noch großen Sitzausschnitten, wobei 
der hintere Platz dem Piloten vorbehalten 
war. Komfort gab es damals kaum, die Sit- 


Ausgebautes Steuerrad. Diese Handrad- 
steuerung mit Seilen war bei deutschen 
Schul- und Aufklärungsflugzeugen bis über 
1918 hinaus weit verbreitet 


ze waren einfach konstruiert und lediglich 
die Ränder der Sperrholzverkleidung wa- 
ren abgepolstert. Aufgrund der niedrigen 
Höchstgeschwindigkeit mit nur 90 km/h 
waren auch noch keine Windschutzschei- 
ben eingebaut. Etwas Schutz botjedoch der 
auffallend hoch aufragende Rumpfrücken. 

Zumindest vom hinteren Pilotensitz 
kann auf der Grundlage historischer Fotos 
die Ausstattung beschrieben werden. Ty- 
pisch für die damaligen Verhältnisse sind 
eigentlich nur Bedienelemente und Anzei- 
gegeräte für den Motor. Die wenigen Instru- 
mente beschränkten sich auf Drehzahlmes- 
ser, Benzindruckanzeiger und Benzinuhr. 

Die Steuerung des Flugzeugs erfolgte 
üblicherweise mit einem großen Handrad, 
Fußhebeln und Steuerseilen. Bei Schul- 
flugzeugen wurde eine Doppelsteuerung 
eingebaut. 

Geräte zur Flugüberwachung fehlten 
ab Werk wohl völlig und wurden erst zum 
Einsatz eingebaut. Üblich waren damals 
Höhenmesser oder Höhenschreiber an 
Gummischnüren an den Streben oder 
Spanndrähten über den Sitzen. Als Fahrt- 
messer wurde nach und nach ein Schalen- 
kreuzanemometer an den Flächenstreben 
befestigt und als Aufklärer sind noch ein 
kardanisch aufgehängter Kompass und ei- 
ne Borduhr zur Navigation denkbar. 

Zur Motorbedienung war an der rechten 
Rumpfseite ein Schaltbrett angebracht mit 
einem rastbaren Gashebel, dem Zünd- 
schloss und einem Hebel für die Verstel- 
lung des Zündzeitpunktes. Bei frühen Ver- 
sionen der Albatros DE war dieses 
Schaltbrett sogar noch an der rechten 
Rumpfaußenseite montiert, vermutlich um 
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die zugehörigen Steuerseile einfacher verle- 
gen zu können. Weitere Ausrüstungsteile 
waren noch der Anlassmagnet, mit dem 
der Motor ohne das gefährliche Anreissen 
des Propellers in Gang gesetzt werden 
konnte und eine Fettpresse für die Wasser- 
pumpe. 

Die Benzinanlage bestand aus Benzin- 
uhr, Druckmesser, Luftpumpe, Schalthe- 
beln und zwei Tanks im Rumpf. Vermut- 
lich saß der Beobachter oder Flugschüler 
vorne aufeinem davon. Vor dem Anlassen 
des Motors musste die Anlage mit der 
Pumpe unter Druck gesetzt werden. Wenn 
der Motor lief, erzeugte die Benzinpumpe 
den erforderlichen Druck. 

Zur Übermittlung des Benzinstands in 
den Tanks wurde hier ein Schwimmer ver- 
wendet, dessen Niveau über einen vorge- 
spannten Seidenfaden in einer Rohrkon- 
struktion über Umlenkrollen zum Anzeige- 
gerät übertragen wurde. Das war damals 
die bei einmotorigen deutschen Flugzeugen 
am häufigsten genutzte Vorratsanzeige. 

Der vordere Sitz hatte in der Schulver- 
sion wahrscheinlich nur die Steuerungs- 
elemente, Gashebel, Zündschalter und 
möglicherweise noch einen Drehzahlmes- 
ser. Beim Aufklärer sind hier ebenfalls 
noch ein Höhenmesser oder Höhenschrei- 
ber und ein Kompass denkbar. 

Bei den späteren Albatros DE wurde 
auf Anweisung der Inspektion der Flieger- 
truppen dann die Anordnung und Zusam- 
menstellung der Ausrüstung normalisiert, 
das heißt vereinheitlicht. Insbesondere das 
Schaltbrett mit Gashebel, Zündschlc 
und Zündverstellungshebel waren dann 
wie später üblich an der linken Rumpfsei- 
te zu finden. Dazu wurden auch die Ziffer- 
blätter der Instrumente vereinheitlicht. 

Ab 1913 waren in Deutschland zum Bei- 
spiel nur noch Drehzahlmesser bis 1600 


Э 


ıstrumentierung einer frühen Al 
HINTERER SITZ (PILOT UND FLUGLEHRER) 


UMOR р мік 
x 00 


so 16 


Ein früher Deuta-Drehzahlmesser, hier 
jedoch bereits mit einer Anzeige bis 
1600 U/min 


Foto Jordan 


Die Gehäuse für die Fadenschwimmer-Ben- 
zinuhren waren bereits früh standardisiert. 
Nur die Zifferblätter wichen je nach ver- 
wendeter Tankgröße ab. Hier eine Anzeige 
der Firma Müller aus Wien 


U/min üblich. Erst in den 1920er-Jahren 
wurden mit der Einführung neuer und stär- 
kerer Motoren die Drehzahlmesser auf 2400 
U/min erweitert. ` PETER W. СОНАЏ52 


tros DE 


in _ Anzeige-/Schaltbereich | DN 
Instrumentenbrett (Rumpfspant) 
Drehzahlmesser 0 - 2000 U/min Deuta 
Benzinuhr für zwei Behälter 0 - 50 und 0 - 97 Liter Maximal 
Anlassmagnet Bosch 
Benzindruckmesser 0-0,5 kg/cm? Blanke & Rast 
Rechte Seite 
Gashebel (rastbar) 
Hebel für die Zündzeitpunktverstellung früh - spät 
Zündschloss 0- M1 Anlass - M2 - 2 Bosch 
Luftpumpe für die Benzinanlage Mercedes 


Nach historischen Fotos rekonstruierte Ausrüstung einer frühen Albatros DE. Unbekannt ist der Einbauort 
für die Fettpresse der Wasserpumpe. Da damals die Ausrüstung teilweise noch individuell war, konnte die 
Anordnung der Geräte im Lauf der Produktion und des Einsatzes noch wechseln. Auch gab es für die in 
großer Stückzahl gebauten Geräte wie die Benzindruckmesser mehrere Hersteller. 
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ТИР, 
g 


Ein Benzindruckmesser bis 5 kg/cm? von 
Manoma. In großen Stückzahlen von mehre- 
ren Herstellern gebaut, differierten bis zur 
Normalisierung Zifferblätter und Gehäuse- 
bauformen 


Das Bosch-Zündschloss war ein Standardge- 
rät bis in die 1920er-Jahre 


Der Bosch-Anlassmagnet war praktisch in 
allen deutschen Flugzeugen bis weit in die 
1920er-Jahre zu finden. Die Varianten un- 
terschieden sich lediglich in der Anzahl der 
Anschlüsse auf der Rückseite 


Quellen 


Kroschel/Stützer: Die deutschen Militärflug- 
zeuge 1910-1918 
Lange: Das Buch der deutschen Luftfahrttechnik 


VOLKER KNOPF/STEFAN MARTENS 


Carinhall 


Eines vorweg: Man findet in diesem Buch 
kein einziges Flugzeug. Das ist um so er- 
staunlicher als dass es darin um den 
»Schöpfer« der Luftwaffe des Dritten 
Reichs geht: Hermann Göring. Zahllose 
Bücher sind über den frühen Weggefähr- 
ten Hitlers und späteren Oberbefehlsha- 
ber der Luftwaffe geschrieben worden. 
Wenig bekannt geworden ist hingegen 
vom Prunksitz Carinhall, den sich der 
»zweite Mann« nach Hitler in der Schorf- 
heide, etwa 65 Kilometer von Berlin, er- 
richten ließ. Schon vor einigen Jahren ha- 
ben die Autoren Volker Knopf und Stefan 
Martens ein Standardwerk herausge- 
bracht, das nun in der 4. Ausgabe vor- 
liegt, erweitert, mitneuen Fakten, Plänen 
und Abbildungen. Dieses Werk zerreißt 
den Schleier, der seit jeher über diesem 
Ort lag. Zahlreiche Bilder veranschauli- 
chen die Entstehung, Nutzung und Zer- 
störung Carinhalls. Die DDR tat alles, um 
dessen letzte Spuren zu verwischen. 
Doch wie heißt es so treffend im Vorwort: 
»Als Dokumentation der Bau- und der 
Ereignisgeschichte Carinhalls will dieses 
— Buch auch weiterhin zur Entmystifizie- 
rung eines Ortes beitragen, dessen Ver- 
gangenheit eben nicht entsorgt werden 
kann, sondern der Aufklärung bedarf«. 
Absolut empfehlenswert! 

MARKUS WUNDERLICH 


Görings Reich — 
Selbstinszenierung 
in Carinhall 


208 Seiten, Broschur, 
173 Abb., Verlag Ch. 
Links, 4. Auflage 
2007. ISBN 978-3- 


86153-392-4. 
Preis 19,90 € 


20А0 HENRIQUE BARONE 
Overlord 


Ein tolles Archiv von insgesamt 161 
schwarz-weiß Aufnahmen, das kein biss- 
chen Staub angesetzt hat. Der Autor hat 
auf fesselnde Art und Weise die Chrono- 
logie der größten Militäroperation des 
Zweiten Weltkrieges beschrieben: die Er- 
eignisse des D-Day aus dem Blickwinkel 
der Lufteinheiten. Kurze Texte erklären 
dabei seltenes Fotomaterial und Origi- 
naldokumente - sowohl zur Situation 
der Alliierten als auch der deutschen Sol- 
daten. Interessant sind auch vier detail- 
lierte Flugzeug-Grafiken in Posterformat, 
unter anderem von Major Josef Prillers 
Focke Wulf FW 190 Würger oder der Su- 
permarine Spitfire LF IX c von Pierre 
Henri Clostermann, der auch das Vor- 
wort geschrieben hat. Ein qualitativ sehr 
hochwertiges Werk, das absolut zu emp- 
fehlen ist – vor allem zu dem Preis. 
SOLVEIG FLÖRKE 


Fra) 


Overlord. Victory 
over Normandy 


Zweisprachig auf 
auf Englisch und 
Portugiesisch 


60 Seiten, Softcover, 
161- s/w-Abbildungen, 
vier farbige Ansichten 
auf Doppelseiten. 

1. Auflage 2004. 

ISBN 85-89015-02-5. 
Preis: 40 Reais 

(etwa 14,90 €) 


Bezugsquelle: 
www.adler-books. 
com.br, contato@ 
adler-books.com.br 


flugzeugclassic.de 09/2009 


Neuerscheinungen EINE} 


CLAIRE ROSE KNOTT 


Adelige Nachtjagdasse 


Zu den Individualisten und Ausnahme- 
piloten, die das Bild der deutschen Nacht- 
jagd geprägt haben, gehörten auch zwei 
hochrangige Adelige: Heinrich Prinz zu 
Sayn-Wittgenstein und Egmont Prinz zur 
Lippe-Weissenfeld. Schon allein Dutzende 
von bislang unveröffentlichten Fotos loh- 
nen den Kauf des Buches. Doch bietet es 
weit mehr: Dank umfangreicher Materia- 
lien aus Familienarchiven gelingt der Au- 
torin eine qualitativ bisher unerreichte 
Charakterzeichnung beider Protagonisten. 
Nicht zuletzt gestützt auf weitgehend un- 
bekannte persönliche Aufzeichnungen 
und Tagebucheinträge sowie Briefe und 
Beiträge aus dem engen Familien-, Freun- 
des- oder Kameradenkreis. Zwangsweise 
werden dabei auch Fragen zum gewaltsa- 
men Ableben der Prinzen aufgeworfen — 
sie starben bei Flugunfällen. Zumindest 
Prinz Heinrich sympathisierte mit dem 
Widerstand, was mancher Verschwö- 
rungstheorie entgegenkommt. Doch bleibt 
die Autorin auch hier erfreulich sachlich. 
Fazit: Ein vielseitiges, hervorragend illus- 
triertes Buch. WOLFGANG MÜHLBAUER 


JÜRGEN BLEIBLER U. A. (HRSG.) 


Luftfahrt am Nordpol 


Die lebensfeindlichen Gebiete im ewigen 
nordischen Eis wurden erst durch die Luft- 


fahrttechnik zugänglicher. Das vorliegen- ` 


de Buch - gleichzeitig Begleitband zur 
diesjährigen Sommerausstellung des Zep- 
pelin Museums - bietet wohl erstmalig ei- 
nen kompletten Überblick zur Entwick- 
lung der Arktisforschung aus der Luft von 
ihren Anfängen bis heute. Alles unter dem 
zentralen Gesichtspunkt der »Wechselwir- 
kung zwischen der Luftfahrttechnik, der 
wissenschaftlichen Polarforschung und 
der Produktion von Bildern und Ideen«. 
Weshalb auch die zwölf abgeschlossenen 
Kapitel unterschiedliche Blickwinkel bein- 
halten, die von aktuellen Erkenntnissen 
über die technische Entwicklung der Po- 
larluftfahrt bis zur künstlerischen Annä- 
herung reichen. Für Luftfahrtenthusiasten 
besonders interessant dürften die Ab- 
schnitte über die Fahrten der America, 
Norge und Italia, der Graf Zeppelin sowie 
über die ersten Jahrzehnte der Polarfliege- 
rei mit Motorflugzeugen sein. Ohne Über- 
treibung ein Standardwerk: gut illustriert, 
sachlich geschrieben, hervorragend re- 
cherchiert. WOLFGANG MÜHLBAUER 


Princes of Darkness. 
The lives of Luft- 
waffe night fighter 
aces Heinrich Prinz 
zu Sayn-Wittgen- 
stein and Egmont 
Prinz zur Lippe- 
Weissenfeld 


208 Seiten, gebun- 
den, 332 s/w Fotos 
plus sechs farbige Sei- 
tenansichten. Ian Al- 
lan Publishing. 1. Auf- 
lage 2009. 
www.ianallan 
publishing.com 

ISBN 978-1-903223- 
95-6. Preis 24,50 € 


Deutsche Bezugquelle: 
Sound Tonträ- 
ger/Bücher, Postfach 
1716, D-85317 Frej- 
‚sing. www.sound- 
bm.com Tel.: 0177- 
2882968 


66930" Nord. Luft- 
schiffe über der 
Arktis 


200 Seiten, gebunden, 
215 teils farbige Abbil- 
dungen. Verlag H.M. 
Hauschild GmbH. 1. 
‚Auflage 2009. ISBN 
978-3-897757-438-0. 
Preis 38,90 € 
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A. 1. September 1939 brach 
der Zweite Weltkrieg aus. Mit 70. 
Jahren Distanz wird FLUGZEUG 
\SSIC ab dieser Ausgabe über 
den Luftkrieg dieser unseligen 
Epoche berichten. Teil 1 der 
Serie: vier Weg zur Luftwaffe« 
und »Der Fall Weiß« der Überfall 
auf Polen. 0 


ach dem Waffenstillstand 1918 

forderten die Siegermächte 

die völlige Zerschlagung der 

Fliegertruppe. So verbot der 

im Juni 1919 unterzeichnete 
Friedensvertrag von Versailles Deutsch- 
land militärischen Flugzeugbau und Luft- 
streitkräfte. Alles Material war abzugeben 
oder zu zerstören. Strenge Vorgaben 
schränkten neue Flugzeugmuster ein. Die 
letzten Reste der Fliegertruppe wurden bis 
Mai 1921 aufgelöst. 

Die Reichswehr war jedoch nie bereit, 
dauerhaft auf Luftstreitkräfte zu verzich- 
ten. Fortan agierte sie im Verborgenen und 
schuf bald organisatorische wie personel- 
le Grundlagen. Zum Beispiel förderte man 
zweckbestimmt den Sport- und Segelflug, 


EX age 


1939 1940 


VON DER FLIEGERTRUPPE ZUR LUFTWAFFE 


Zwischen den Kriegen 


Nach dem verlorenen Ersten Weltkrieg war für Deutschland 
der militärische Flugzeugbau tabu - zumindest auf dem Pa- 
pier. Denn die Reichswehr dachte gar nicht daran, sich beim 
Thema Luftrüstung abhängen zu lassen. Ohne ihre umfangrei- 
chen Anstrengungen im Geheimen wäre der Kriegsbeginn 
1939 wahrscheinlich nicht möglich gewesen. 


um heimlich Erstausbildung oder Training 
zu betreiben. Zwischen 1924 und 1926 
etablierte man sogar eigene Schulen unter 
dem Deckmantel der zivilen Sportflug 
GmbH. Der im April 1922 zwischen 
Deutschland und der UdSSR geschlossene 
Vertrag von Rapallo ermöglichte die mili- 
tärische Zusammenarbeit unter Umge- 
hung des Versailler Diktates. Zwei Jahre 
später begann der Aufbau des geheimen 
deutschen Flugzentrums Lipezk. Schon 
seit 1923 bekam die Industrie heimlich mi- 
litärisch orientierte Entwicklungsaufträge 
- ein erster technischer Grundstock. Im 
April 1925 nahm die Deutsche Verkehrs- 
fliegerschule (DVS) den Ausbildungsbe- 
trieb auf - offiziell für den zivilen Luftver- 
kehr. Nachdem im Mai 1926 die Pariser 


Vereinbarungen verabschiedet waren, 
blieb Militärfliegerei zwar tabu, doch die 
Beschränkungen der Industrie fielen weg. 
Dafür musste die Sportflug GmbH wei- 
chen, für die nun zum Teil die DVS ein- 
sprang. Das erste Fliegerrüstungspro- 
gramm war im Vorjahr angelaufen und 
schuf erste Grundlagen gezielter techni- 
scher Luftrüstung, angefangen beim Deut- 
schen Seeflugwettbewerb 1926. Ab 1927 
erhielt die Industrie genaue »technische 
Forderungen« für einzelne Neuentwick- 
lungen. Vorrangig blieb jedoch die Bil- 
dung einer Mobilmachungsfeserve aus 
Beständen der Schulen, Luftverkehrsge- 
sellschaften und später auch Lipezk. Das 


zweite Fliegerrüstungsprogramm begann 
1929. Es beschleunigte die technische Ent- 
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Do 11 С (Do F) Bomber als Reichsbahn-Frachtflugzeug im Dienste 


der Lufthansa. Mai 1934 


wicklung stark und war Fundament des 
Wiederaufbaus ab 1933. Nun gab es regel- 
rechte Ausschreibungen für Militärma- 
schinen, Produktionskapazitäten wurden 
ausgebaut. Bald waren erste moderne 
Nahaufklärer, Heimatschützer, Erkun- 
dungs- sowie Schulflugzeuge verfügbar. 
Ab Mai 1930 befasste man sich mit der 
Aufstellung eigenständiger Fliegerverbän- 
de: 22 Staffeln bis 1933, 1056 Flugzeuge bis 
1938. Neu gebildet wurden aber nur drei 
so genannte Reklamestaffeln, bevor die 


Jagdtrainer Fokker D.XIII Foto ВЕНА 


Januar 1923: Belgisch-französische Truppen 
besetzten das Ruhrgebiet. Die Reichsregierung 
verordnete passiven Widerstand, nötigenfalls 
‚offenen Kampf. Dafür bestellte man auch 50 
Fokker D.XIIT-Jäger in Holland. Nachdem der 
50 genannte Ruhrkampf im September beendet 
war, gab es für sie vorerst keine Verwendung. 
Dank des Vertrages von Rapallo war die UdSSR 
ab Frühjahr 1924 an einer deutschen Flugschu- 


Foto ВЕНА 


Machtübernahme der Nationalsozialisten 
den Lauf beschleunigte. Ab 10. April 1933 
war die Schaffung eigener Luftstreitkräfte 
amtlich. Noch blieb die Tarnung gewahrt. 
Als ein Jahr später das erste Jagdgeschwa- 
der bereit war, gehörte es den Reklame- 
staffeln an. Ähnlich verhielt es sich mit den 
Behelfsbombern der Lufthansa. Die Rüs- 
tungspläne erreichten neue Dimensionen: 
4021 Flugzeuge sollten bis Herbst 1935 be- 
reit stehen. Hitler selbst verkündete 
schließlich am 26. Februar 1935 die Auf- 


Erprobung der Junkers K 47, dem Urahn der 
Stuka. Sommer 1931 Foto EADS Corporate Heritage 


le mit Erprobungsstelle auf ihrem Gebiet inte- 
ressiert – zu beiderseitigem Nutzen. Heimlich 
wurde in Lipezk, 375 km südöstlich Moskau, 
eine passende Militärstation aufgebaut. Die 
Fokker D.XIII- sowie Heinkel НО 17-Trainer 
bildeten die Hauptausrüstung. Tarnung blieb 
großgeschrieben: Alle Beteiligten reisten stets 
als Zivilisten, Stützpunkt und Material gehör- 
ten offiziell zur Roten Armee. Der Flugbetrieb 


Die ersten He 51 А-0 Jäger gehörten anfangs zur Reklamestaffel 
Mitteldeutschland, hier im April 1934 


Foto EADS Corporate Heritage 


stellung der Luftwaffe als eigenen Wehr- 
machtsteil. Sie nahm am 1. März ihren 
Dienst auf ~ mit 16 Staffeln. Ständige Zeit- 
not und politischer Druck gestalteten den 
weiteren Ausbau hektisch und voller De- 
fizite. Zu Kriegsbeginn war er keineswegs 
abgeschlossen, weshalb die Luftwaffe nur 
eingeschränkt kampfbereit war: 4093 
Frontfugzeuge oft modernster Bauart 
konnten den mangelnden Ausbildungs- 
stand vieler Verbände kaum wettmachen. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


+ es 
Waffentests mit Rohrbach Roland Behelfs- 
bomber. Sommer 1933 Foto EADS Corporate Heritage 


lief ab Juni 1925, die Jagdfliegerschulung ab 
Frühjahr 1926. Daneben erprobte man viele 
neue Flugzeugmuster, Waffen und Angriffsver- 
fahren, wobei die Zusammenarbeit mit den 
Sowjets gering war. Die sich änderndẹ politi- 
sche Ausgangslage führte im September 1933 
zur Schießung des Stützpunktes. Bis dahin wa- 
ren gut 120 Jagdflieger sowie 100 Beobachter 
in Lipezk ausgebildet worden. wm 
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Der Luftkrieg 1939-45 


Experimentierfeld Spanien 


Do 17 P-1, Aufklärungsstaffel 88 der Legion Condor, 1937/38 Ju 52/3m g4e der Nationalen Spanischen Luftstreitkräfte 


Der spanische Bürgerkrieg begann am 18. Juli 
1936. Ausgelöst durch ideologische Gegensät- 
ze fand er schnell ausländische Unterstützung 
trotz Nicht-Interventionspakt der Großmäch- 
te, Frankreich und die UdSSR lieferten den re- 
gierungstreuen Republikanern Militärflugzeu- 
де. Francos Nationalisten bekamen Hilfe aus 
Deutschland und Italien. Noch іт Juli formier- 
ten sich die ersten Freiwilligen-Einheiten der 
Luftwaffe, die ab November zur Legion Condor 
zusammengefasst wurden. Getarnt als Touris- 
ten kamen die Truppen im Rotationssystem 
nach Spanien - rund 19000 Mann bis Kriegs- 


- а EE 
He 111 B, ab Frühjahr 1937 bei der 
Kampfgruppe 88 der Legion Condor 


Foto DEHLA 


He 51 C, Jagdgruppe 88, geflogen von Olt. Adolf Galland 


RECHTS Eine der 36 Bf 
109 D-1 der Jagdgruppe 88 
Foto EADS Corporate Heritage 


ende ат 1. April 1939. Ab Spätherbst 1936 wa- 
ren drei Jagd-, drei Bomber-/Transport-, eine 
‚Aufklärungs- und eine Küstenseeflugstaffel dort 
stationiert: gut 135 Flugzeuge unter der Flagge 
der Nationalisten. Obwohl Franco unterstellt, 
entschied die Legion ihre Einsätze selbst und 
war ab 1937 in alle wichtigen Kämpfe verwi- 
‚ckelt. Wenn möglich mit modernsten Flugzeug- 
typen, denn Spanien bot die einmalige Möglich- 
keit zur Erprobung neuer Waffen und 
Einsatztaktiken unter realistischen Bedingun- 
gen. Ein Beispiel war die taktische Flugformati- 
оп des Vierfingerschwarms in Verbindung mit 


der Bf 109, die ihre technische wie taktische 
Einsatzreife den Erfahrungen vor Ort verdankt, 
Ähnliches gilt für die Luftnahunterstützung 
und die Ju 87. Viele dieser Erkenntnisse hätte 
man unter Normalbedingungen weit später ge- 
wonnen. Bis heute löst die Bombardierung 
‚Guernicas am 26. April 1937 Empörung aus. 
Zwar war die Stadt befestigter Verkehrsknoten- 
punkt, doch handelte es sich um einen sorg- 
fältig geplanten Terrorangriff gegen Zivilisten. 
Etwa 300 Menschen starben. Guernica diente 
als Testlauf - mit penibler Auswertung jegli- 
cher Waffenwirkung vor Ort. W. MÜHLBAUER 


4 


Ju 87 А-1, 5. Staffel 2/88, im Januar 1938 Zeichnungen (4) Н. Ringlstetter 


Polikarpow І. о5Каи gewichtige Unterstützung 


Im März 1933 begann Nikolai N. Polikarpow 
mit der Entwicklung des ersten einsitzigen 
Eindecker-Jagdflugzeugs der Welt mit ein- 
ziehbarem Fahrwerk. Die ersten 31 von insge- 
samt 62 I-16 Typ 5 erreichten im Oktober 
1936 im Rahmen der Beteiligung der UdSSR 
am Spanischen Bürgerkrieg den Hafen von 
Cartagena. Seitens der Republikaner erhielt 
sie den Spitznamen »Mosca« - »Fliege«, die 
Nationalisten nannten sie despektierlich »Ra- 
ta« - »Ratte«. Sowohl die I-16 als auch die 
zeitgleich gelieferte I-15 waren allen auf der 
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‚Gegenseite fliegenden Flugzeugen, insbeson- 
dere den italienischen und deutschen Jagd- 
flugzeugen Fiat CR-32 und Heinkel He 51, 
deutlich überlegen und brachen innerhalb 
kurzer Zeit die bis dahin währende Luftherr- 
schaft der Nationalisten. Das überraschende 
Erscheinen dieser überlegenen sowjetischen 
Flugzeugtypen veranlasste nun auch das 
Deutsche Reich, seinerseits die neuesten Ent- 
wicklungen auf dem Kriegsschauplatz in Spa- 
nien zum Einsatz zu bringen. Unter anderem 
die Messerschmitt Bf 109 B. 


PHÖNIX AUS DER ASCHE 


Start mit 


Als 1935 die Luftwaffe als dritter Wehr- 
machtsteil vorgestellt wurde, konnte man nur 
schwerlich von einer neuen Waffe sprechen - 
ihre Aufstellung war schon seit Jahren be- 
schlossene Sache. Die Entstehung dieser Teil- 
streitkraft war eine Geschichte voller Tricks, 
Täuschungsmanöver und Kaltschnäuzigkeit 


Der von den Siegermächten diktierte Ver- 
sailler Vertrag untersagte Deutschland ei- 
ne Luftstreitmacht. Eine internationale 
Militärkommission überwachte die Ein- 
haltung der Auflagen. 

Die offizielle Fliegerei beschränkte 
sich vorerst auf den Segelflug. Doch 
schon frühzeitig wurde an den Wieder- 
aufbau von Luftstreitkräften gedacht, 
wenngleich vorerst noch theoretisch mit 
der Einrichtung verschiedener Referate 
in Heer und Marine. Bald wurden die 
Auflagen jedoch gelockert und der Bau 
von Zivil-Flugzeugen wieder erlaubt. 
Doch waren strenge Grenzen gesetzt, 
wodurch für militärische Zwecke geeig- 
nete Typen verhindert und gleichzeitig 
die deutschen Flugzeugbauer technisch 
am Boden gehalten werden sollten. 

Gestattet war der Bau von Flugzeugen 
mit folgenden Eckdaten: Höchstgeschwin- 
digkeit 170 km/h, Reichweite 300 km, 
Flugdauer 2,5 h, Nutzlast 600 kg und 
Gipfelhöhe 4000 m. 


Einer der ersten Bomber der neuen Luftwaffe war der mittlere Bom- 
ber Ju 86. Bereits zu Kriegsbeginn war der Typ aus den Frontver- 
bänden verschwunden 
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Der letzte Jagd-Doppeldecker der Luftwaffe: Arado Ar 68 E mit 


690 PS starkem Junkers Jumo 210-Motor 


Um die Baubeschränkungen zu umge- 
hen, den technischen Anschluss nicht zu 
verpassen und nicht zuletzt schlichtweg 
den Betrieb am Laufen zu halten, richte- 
ten die Firmen Dornier, Junkers, Casper 
und Rohrbach Zweigstellen im Ausland 
ein. Ende 1922 gründete Ernst Heinkel, 
vormals Konstrukteur bei Caspar, seine ei- 
gene Flugzeugbaufirma. 

1922 kam es zu einer weiteren Locke- 
rung der Beschränkungen, wodurch auch 
größere und stärker motorisierte zivile 
Flugzeuge zugelassen waren. 1923 erteilte 
der Leiter des Referats Flugzeugtechnik in 
der Reichswehr, Hauptmann Student, 
Aufträge an die deutschen Flugzeugbauer 
zur Entwicklung von Militärmaschinen. 
1924 bekam BMW den Auftrag zum Bau 
eines leistungsfähigen Flugmotors. Selbst- 
verständlich war all dieses streng geheim. 

1926 wurden die Auflagen abermals ge- 
lockert - die Entwicklung von Kriegsflug- 
zeugen blieb jedoch weiterhin außen vor. 

So entstanden gemäß den jeweiligen 
Bestimmungen, aber auch durch deren 
Umgehung über das Ausland, eine gan- 
ze Reihe von Flugzeugtypen. Von vielen 
Maschinen wurde nur ein Versuchsmus- 


Kestrel zum Erstflug starten 


Zeichnung Н. Ringlstetter 


ter gebaut, andere wurden in bescheide- 
ner Stückzahl gefertigt. Teilweise fanden 
Maschinen auch ausländische Käufer, 
wie die Junkers R 42, eine Bomberversi- 
on des dreimotorigen Passagierflugzeugs 
С 24, von der 23 Stück im schwedischen 
Limhamn gebaut und an die UdSSR ver- 
kauft wurden. 

Schon 1919 war die zukunftsweisende 
Junkers F 13 entstanden, das erste Ganz- 
metall-Verkehrsflugzeug der Welt, deren 
Folgeentwicklungen zur legendären erst 
einmotorigen (1m 1930), dann dreimoto- 
rigen (3m 1932) Ju 52 führten, die später 
zum Transportflugzeug der Luftwaffe 
schlechthin avancierte. 


Schwachpunkt Triebwerkbau 

Die deutschen Motorenbauer waren auf- 
grund der Leistungsauflagen gegenüber 
ihren ausländischen Konkurrenten mit 
der Zeit ins Hintertreffen geraten. Neu- 
este, innovative Flugzeugentwicklun- ` 
gen, die seit Regierungsübernahme 
durch die NSDAP 1933 massiv gefördert 
wurden, mussten untermotorisiert flie- 
gen oder zunächst mit einem ausländi- 
schen Motor versehen werden. So absol- 


Das erste Versuchsmuster des späteren Standard-Jagdeinsitzers 
Messerschmitt Bf 109 - er musste mit einem britischen Rolls-Royce- 


Fotos (2) 510. Н. Ringlstetter 
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Der Luftkrieg 1939-45 


Gut gewappnet: Royal Air Force 


Mit Blick auf die deutsche Rüstung forcierte 
Großbritannien ab Mai 1934 Modernisierung 
und Verstärkung seiner Luftwaffe. Die Luft- 
fahrtindustrie kämpfte mit ökonomischen 
Schwierigkeiten, seit 1932 erteilte man nur 
mehr auserwählten Firmen Rüstungsaufträge. 
So sollte der wirtschaftliche Niedergang be- 
grenzt, aber der technische Anschluss gewahrt 
bleiben. Doch ab 1936 setzten Ausbau und Er- 
weiterung der Kapazitäten verbunden mit einer 
Umstrukturierung der Industrie ein. Gleichzei- 
tig ließ man taktisch-defensiven Planungen 
mehr Platz, so dass sich die lange Zeit strategi- 
‚sche ausgerichtete Luftkriegsplanung Großbri- 
tanniens änderte. Zudem entwickelte die RAF 
mehr Flexibilität in der Zusammenarbeit mit 
anderen Truppenteilen. Die Heimatluftstreit- 
kräfte konzentrierten sich zunehmend auf die 
Verteidigung. Sie hatte bei Kriegsbeginn hin- 
reichend moderne Jagdflugzeuge, während das 


vierte die Messerschmitt Bf 109 ihren Erst- 
flug im Mai 1935 mit einem Rolls-Royce- 
Aggregat. Bald darauf stand mit dem Jun- 
kers Jumo 210 ein leistungsstarker Antrieb 
zur Verfügung. Bei Daimler-Benz, Junkers 
und BMW arbeitete man mit Hochdruck 
an neuen Hochleistungsmotoren. 


Die offizielle Luftwaffe 

Im März 1935 wurde die Luftwaffe ent- 
tarnt, als erste Garde standen nun offiziell 
bereit: Heinkel He 51 und Arado Ar 65 
(Jagdeinsitzer), He 45 (Fernaufklärer und 
Tagbomber), He 46 (Nahaufklärer), Dor- 
niers Do 23 (Bomber- und Fernaufklärer). 
Die Stärke der deutschen Luftwaffe wuchs 
kontinuierlich an, während die Flugzeug- 
bauer mit der Entwicklung und Konstruk- 


Bomber Command teilweise im Umbau war. An- 

fang September 1939 verfügte die gesamte 

RAF über gut 2325 Frontflugzeuge. | 
WOLFGANG MUHLBAUER 


Supermarine Spitfire Mk.I 

Als modernster britischer Jäger zu Kriegsbe- 
ginn blieb die extrem wendige Spitfire auch 
später fast allen Gegnern ebenbürtig. Die 
konstruktiven Ursprünge reichten auf ein 
Rekordflugzeug zurück. Erstflug war am 
6.3.1936, die Truppeneinführung lief ab 


in 


Spitfire Mk.I Fotos (2) ВАЕ, 


tion von leistungsstarken Typen beauf- 
tragt wurden, die den jeweiligen-und des 
öfteren wechselnden - technischen Forde- 
rungen der Luftwaffen-Verantwortlichen 
entsprachen. So stellte man etwa beim IV. 
Internationalen Flugmeeting in Düben- 
dorf/Zürich 1937 mit etlichen Siegen die 
Leistungsfähigkeit neuester deutscher 
Flugzeugtypen, wie der in moderner 
Leichtbauweise hergestellten Bf 109 und 
der zweimotorigen, extrem schlanken Do 
17 eindrucksvoll unter Beweis. 
Unangenehmen Einfluss auf die Ent- 
wicklung neuer Bomber-Typen nahm die 
unter anderem von Ernst Udet mit Eifer 
vertretene Sturzkampf-Tauglichkeit, die 
einigen Konstrukteuren graue Haare be- 
scherte. 1939 war die Luftwaffe überwie- 


‚August 1938. Die ersten Serienversionen Mk. I 
(Mk. IA) und Mk IB hatten einen RR Merlin 
III-Motor mit 1030 PS und waren bis zu 

590 km/h schnell. 


Hawker Hurricane Mk.I 

Die Hurricane, erstes Eindeckerjagdflugzeug 
der RAF mit Einziehfahrwerk, war einfach 
aufgebaut, technisch weniger innovativ so- 
wie schwächer als die Spitfire - aber dafür 
robuster und schneller zu produzieren. Ihr 
Erstflug fand am 6.11.1935 statt; die Trup- 
peneinführung lief ab Dezember 1937. Die 
erste Serienausführung Mk.I besaß einen RR 
Merlin III-Motor mit 1030 PS und flog maxi- 
mal 511 km/h. 


gend mit ausgezeichnetem Gerät ausge- 
stattet. Fast alle Typen hatten in Spanien 
bei der Legion Condor ihre Einsatztaug- 
lichkeit zeigen und das Personal Erfah- 
rungen sammeln können. 

Mit den Jagdflugzeugen Bf 109 und Bf 
110, den mittleren Bombern He 111, Do 17 
und bald auch der sturzflugfähigen Ju 88, 
den Sturzkampfbombern Ju 87 und Hs 123 
(Schlachtflieger) sowie den Nahaufklärern 
Hs 126 und He 46, um nur die wichtigsten 
zu nennen, war die Luftwaffe gut aufge- 
stellt und stärkste Luftmacht Europas, 
wenngleich die Industrie noch keineswegs 
für die Massenproduktion gerüstet war. 
Doch rechnete die Führung ohnehin nur 
mit kurzen Kriegen und überwiegend kur- 
zen Flugwegen. НЕКВЕКТ RINGLSTETTER 


Zahlenmäßig stark: Armée de l 


Frankreichs Luftfahrtindustrie hatte Anfang 
der 1930er-Jahre den technischen Anschluss 
fast verloren und war wirtschaftlich dank lee- 
тег Staatskassen und mörderischer Rivalität 
vor dem Zerfall. Angesichts der Machtüber- 
nahme der Nationalsozialisten wurde im April 
1933 die Armée de ГАіг gegründet und Mo- 
dernisierungs- und Aufrüstungspläne einge- 
leitet - allerdings zögernd. 1936 folgte die 
Verstaatlichung der Flugzeugindustrie. Wäh- 
rend die Produktivität allmählich stieg, ge- 
lang die Einführung moderner Typen nur 
langsam. Nicht zuletzt wegen der verknö- 
cherten Militärführung, die sich hinter der 
Maginotlinie verschanzen und abwarten woll- 
te. Das Material der französischen Luftstreit- 
kräfte war zu Kriegsbeginn oft veraltet. Nur 
knapp ein Drittel.der gut 3950 Frontflugzeu- 
ge galt als modern. WOLFGANG MÜHLBAUER 
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Morane Saulnier MS 406 
Der kompakte Ganzmetalleindecker war Er- 
gebnis eines Rüstungsauftrages von 1934. 
Technisch keineswegs erste Wahl wurde die 
Großserie angeordnet, die schleppend anlief. 
Bei Kriegsausbruch waren dennoch 535 
Exemplare im Dienst, womit die bereits veral- 
tete MS 406 der zahlenmäßig stärkste Jäger 
der Armee de L’Air war. Sie erreichte mit ih- 
rem 860 PS Hispano-Suiza 12Y31 Motor bis 
zu 486 km/h. 


Bloch MB 151/152 

Das erste Serienexemplar der MB 151 mit 902 
PS Gnome & Rhöne 14N35 Motor startete am 
18.8.1938 und war 437 km/h schnell. Verbes- 
ѕегипдеп und stärkerer Antrieb führten zum 
Nachfolger MB 152, der erstmals am 15.12. 
1938 flog. Mit einem 1120 PS Gnome & Rhöne 
14N25 Motor kam er auf maximal 515 km/h. 
‚Ausrüstungsprobleme verlangsamten die In- 
dienststellung, so dass Anfang September "29 
erst 123 MB 151/152 einsatzbereit waren. 


Frankreich 


KRIEGSAUSBRUCH T- SE 


Еее 
"3 
PTEMBER 1939 


Zeichnung Wikipedia 


Der »Fall Weiß« 


Von einem »Krieg« durfte niemand sprechen, das hatte die deutsche Führung zunächst unter- 
sagt. Doch der »Polenfeldzug«, der am 1. September 1939 begonnen wurde, war nichts anderes. 
Dabei setzte die Wehrmacht auf eine bis dahin völlig neue Strategie, den »Blitzkrieg«. Die Luft- 
waffe spielte dabei eine zentrale Rolle. Doch konnte sie diese erfüllen? War sie tatsächlich so stark 


und unschlagbar, wie die deutsche Propaganda glauben machen wollte? 


Mit einer Junkers Ju 87 B beträgt die Flug- 
zeit von Elbing nach Dirschau etwa acht 
Minuten. Bei gutem Wetter ist das ein Kat- 
zensprung. Bei schlechtem Wetter auch, 
vorausgesetzt, man kann überhaupt noch 
fliegen. Am frühen Morgen des 1. Septem- 
ber 1939 sieht es nicht danach aus. Die 
Wetterverhältnisse sind ungünstig, dich- 
ter Nebel hängt über dem Platz. Trotzdem 
starten um 4:26 Uhr drei Ju 87 B in die frü- 
he Morgendämmerung hinaus und rasen 


Debüt einer neuen Waffe 


Im September 1935 erstmals geflogen, war 
der »Schwere Stuka« Ju 87 als reines Sturz- 
kampfflugzeug zur Bekämpfung von Punkt- 
zielen entwickelt worden. Die Notwendigkeit 
einer solchen Waffe war zwar in Führungs- 
kreisen umstritten. Die überaus eindrucksvol- 
len Erfolge in der Anfangszeit des Krieges lie- 
Ben die mit schrillem Sirenengeheul auf ihr 
Ziel zustürzende Ju 87 zu dem Stuka 
schlechthin werden. 

HERBERT RINGLSTETTER 
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im Tiefflug zunächst nach Süden. Ober- 
leutnant Bruno Dilley, Staffelkapitän der 
3./StG 1, führt die drei Maschinen bis zur 
Weichsel, über dem Fluss schwenken sie 
nach Norden und folgen dem Wasserlauf 
bis Dirschau. Dort streckt sich eine massi- 
ve Stahlbrücke über den Strom. Doch 
nicht die Brücke ist das Ziel der Sturz- 
kampfbomber, sondern Kabel, die neben 
ihr an der Südböschung des Bahndamms 
verlaufen. Die Besatzungen der Ju 87 ken- 


nen sie genau. Mehrfach fuhren sie in den 
zurückliegenden Wochen mit der Bahn 
auf der Strecke Berlin-Königsberg über 
diese Brücke, sahen die Kabel liegen und 
prägten sich möglichst viele Details der 
Umgebung ein. In der Nähe von Inster- 
burg, ihrem Heimat-Fliegerhorst, bereite- 
ten sie diesen Einsatz vor, übten tagelang, 
und wenn es ihnen jetzt auch tatsächlich 
gelingt, die Kabel - Zündleitungen für 
Sprengsätze an den Brückenpfeilern - zu 
zerstören, dann bleibt die Brücke womög- 
lich unversehrt, und darauf kommt es in 
den nächsten Stunden an. Sie erreichen ihr 
Ziel, werfen ihre Bomben, die ersten des 
Zweiten Weltkriegs, in den Bahndamm, 
dorthin, wo die Zündkabel verlaufen, zie- 
hen ihre Maschinen über die unversehrt 
gebliebene Brücke hinweg und machen 
sich auf den Heimweg. 

Zur selben Zeit, hunderte Kilometer 
weit entfernt, liegt Georg Schmidt-Schee- 
der auf einer Anhöhe im Gras und beob- 
achtet durch den Sucher seiner Leica die 
Ereignisse um ihn herum. Auf der ande- 
ren Seite des vor ihm liegenden Tales, jen- 
seits der polnischen Grenze, erhebt sich 
der Jablunka-Pass, darunter verschwindet 
die Bahnlinie Wien-Warschau in einem 
Tunnel. Im Zivilleben war Schmidt-Schee- 
der Journalist, nun gehört er einer neuar- 
tigen Waffengattung an, der so genannten 
PK. Die Propagandakompanien sind ein 
neuer offizieller Teil der Wehrmacht, ihre 
Waffen bestehen aus Kameras, Schreibma- 
schinen und Tonbandgeräten. Die Journa- 
listen in Uniform sollen vom Kriegsge- 
schehen berichten, йла mit dem, was die ` 
strenge Zensur in Berlin von ihren Berich- 
ten übrig lässt, nehmen sie teil am Krieg 
um die Köpfe, um Informationen, um 
Stimmungen und Meinungen. Erst vor 
wenigen Monaten war Schmidt-Scheeder 
zum PK-Mann ausgebildet worden, vor 
wenigen Tagen befahl ihn eine unfrankier- 
te Postkarte hierher zu einer »Übung von 


Zeichnung Н. Ringlstetter 
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unbestimmter Dauer«, und vor wenigen 
Stunden teilte man ihm mit, dass es nach 
dem monatelangen Streit um den »Korri- 
dor« von und nach Ostpreußen nicht 
mehr länger bei Säbelrasseln und Theater- 
donner bleibt. Alles Hoffen auf eine diplo- 
matische Lösung war vergebens, um 5:30 
Uhr, so lautete der Plan, beginnt der Krieg. 

Bereits eine Dreiviertelstunde zuvor 
hatte Schmidt-Scheeder einzelne Gestal- 
ten ins Tal gehen sehen. Dann fielen erste 
Schüsse und pünktlich zur genannten Zeit 
setzte entlang der gesamten Talseite 
schweres MG-Feuer ein, wurde von der 
gegenüber liegenden Seite erwidert, 
schließlich begann auch die Artillerie zu 
schießen. Am Abend desselben Tages, vie- 
le Tote und Verwundete später, als auf 
dem Jablunka-Pass die Reichskriegsflagge 
weht und die sich zurückziehenden polni- 
schen Truppen den Eisenbahntunnel ge- 
sprengt hatten, hörte Schmidt-Scheeder 
von Hitlers Rede. »Wieso erst »seit 5 Uhr 
452«, fragt er einen PK-Kameraden, der 
gerade seine ersten Texte verfasst, »und 
wieso »zurückgeschossen«?« 


Diese Heinkel He 111 E der 1. Staffel/KG 1, war im September 1939 an Polens Himmel zu sehen 
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Kurz vor Kriegsbeginn: Staffelkapitän Hannes Trautloft spricht zu seinen Män - 
tergrund Trautlofts »Rote 1«, eine Bf 109 E-1 


Fotos (3) Sig. H. Ringlstetter 


Zu diesem Zeitpunkt hatte sich Ober- 
leutnant Dilleys Spezialeinsatz bei der 
Dirschauer Brücke längst als Fehlschlag 
herausgestellt. Der Einsatz selbst war 
zwar als solcher ein Erfolg - die Spreng- 
vorrichtung wurde unbrauchbar gemacht 
ohne die Brücke zu beschädigen - am En- 
de scheiterte er aber doch, denn die deut- 
schen Truppen, die die Brücke im An- 
schluss nehmen, besetzen und sichern 
sollten, kamen nicht schnell genug heran. 
Polnische Pioniere reparierten die zerstör- 
ten Zündleitungen, sprengten die Pfeiler 
doch noch und machten so den Übergang 
über die Weichsel für den deutschen 
Nachschub unbrauchbar. 

Das alles kam nicht von ungefähr. 
Schon einmal, für den 26. August, hatten 
Hitler und Göring den »Fall Weiß« befoh- 
len, den Angriff auf Polen ohne Kriegser- 
klärung. Bereits am Vortag hatten die 
Verbände der Luftwaffe ihre Friedens- 
standorte verlassen und die vorgesehenen 
Einsatzplätze belegt, plangemäß waren 
die Bodentruppen vorgerückt, doch buch- 
stäblich in letzter Minute blies man den 


GANZ OBEN Do 17 2 дег 4./KG 77, Septem- 

ber 1939 Zeichnungen (3) Н. Ringlstetter 
OBEN Im Einsatz über Polen: Ju 87 B-1 der 

1./StG 1 


Angriff wieder ab. Der Haltebefehl er- 
reichte jedoch nicht mehr alle Einheiten. 
Mehrere Vorauskommandos stießen wei- 
ter vor, es fielen Schüsse, gab die ersten 
Toten, und spätestens ab diesem Zeit- 
punkt war auch dem letzten Zweifler auf 
polnischer Seite klar, dass der massive 
Aufmarsch der Wehrmacht jenseits der 
Grenze keine Drohgebärde mehr ist. Für 
die deutschen Truppen war das Überra- 
schungsmoment verflogen, der Gegner 
wusste, was ihn erwartete. Am 29. August 
leitete die polnische Regieruhg die Gene- 


"mme "re 


ralmobilmachung ein und am 1. Septem- 
ber 1939 standen 53 deutsche Divisionen, 
eine Brigade und drei slowakische Divi- 
sionen auf der Seite der Wehrmacht - ins- 
gesamt mehr als 1,5 Millionen Mann - 
1,3 Millionen polnischen Soldaten in 37 
Divisionen und zwölf Brigaden gegen- 
über, Trotz zahlenmäßiger und techni- 
scher Unterlegenheit leisteten sie den An- 


greifern in den nun folgenden 37 Kriegs- 
tagen zähen Widerstand. 

Die Strategie der Wehrmacht war neu 
und bislang weitgehend unerprobt. An 
die Stelle eines zermürbenden Stellungs- 
krieges, wie er im Ersten Weltkrieg prak- 
tiziert wurde, setzte ihre Führung auf die 
Idee eines schnellen Bewegungskrieges. 
Die motorisierten Verbände sollten die 
gegnerischen Linien durchbrechen, 
schnell ins Hinterland vorstoßen, die geg- 
nerischen Armeen umgehen und in Kes- 
selschlachten binden. Der Luftwaffe, ei- 
nem ebenfalls vergleichsweise neuen 
Wehrmachtsteil, kam dabei eine viel- 
schichtige und entscheidende Bedeutung 
zu. Doch während die deutsche Propa- 
ganda der Öffentlichkeit im In- und Aus- 
land erfolgreich das Bild von der »über- 
wältigenden Stärke und Schlagkraft der 
Luftwaffe« zu vermitteln wusste, waren 
sich ihre führenden Köpfe durchaus dar- 
über bewusst, dass dem keinesfalls so war. 

Am 23. Mai 1939 hatte Hitler den 
Oberbefehlshabern der drei Wehr- 
machtsteile, ihren Generalstabschefs so- 
wie acht weiteren ranghohen Offizieren 
die Ausarbeitung des »Fall Weiß« befoh- 
len, mit der Vorgabe, »bei erster passen- 
der Gelegenheit Polen anzugreifen.« Die 
Vorbereitungen unterlagen strengster 
Geheimhaltung, nur die politische und 
militärische Führungsspitze war einge- 
weiht. Doch Oberst im Generalstab Helm 
Speidel, seinerzeit Chef des Generalsta- 


Bf 109 D-1 der 1./JG 21, geflogen von Olt. Scholz, September 1939 


flugzeugclassic.de 09/2009 


NG 


wo 


tr 


Ju 87 Stuka beim Bombenwurf, der meist 
in einem Winkel zwischen 70 und 90 Grad 
geflogen wurde 


bes der Luftflotte 1, schrieb schon damals 
in sein Tagebuch: »Unsere Schwächen in 
der Ausbildung, Ausrüstung und Ein- 
satzbereitschaft waren nur zu gut be- 
kannt und wurden pflichtgemäß immer 
wieder nach oben gemeldet.« Entgegen 
den Phantasiezahlen, die selbst noch lan- 
ge nach dem Krieg kursierten (eine 1945 
an der Militärakademie von West Point 
verfasste Studie sprach von 7000 Front- 
flugzeugen, welche »die stärkste Luftwaf- 
fe der Welt« im Sommer 1939 besessen ha- 
ben soll, von 100000 Reservepiloten und ` 
einer monatlichen Produktion von 2000 
neuen Maschinen) sah die Wirklichkeit 
ganz anders aus. 

Nach den erhalten gebliebenen tägli- 
chen Stärkemeldungen des Generalquar- 
tiermeisters beim Oberbefehlshaber der 
Luftwaffe (Ob. d. L.) verfügte Göring am 
1. September 1939 über insgesdmt 2775 
Frontflugzeuge aller Art, davon galten 
1182 als »Bombenträger«. Zwei Drittel 
dieser Luftstreitmacht wurden im Krieg 
gegen Polen eingesetzt, wo ihnen rund 
745 fronttaugliche Maschinen gegen- 
überstanden. Den polnischen Luftstreit- 
kräften war die Luftwaffe zwar überle- 
gen, aber drückend überlegen war sie 
nicht. PETER CRONAUER 
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De Havilland Comet 


DE HAVILLAND COMET 


Als weltweit erster Jet-Airliner 
war De Havillands D.H. 106 
Comet eine Pioniertat par 
excellence. Sogar die Messer- 
schmitt Me 262 leistete 
Schützenhilfe. Doch bremste 
eine Unglücksserie den 
verdienten Erfolg 
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ivile Luftfahrt hat in Kriegszei- 

ten nur geringe Priorität. Wes- 

halb sie anschließend umso 

wichtiger wird und man recht- 

zeitig planen sollte. In Großbri- 
tannien zum Beispiel übernahm das so 
genannte Brabazon-Komitee ab Herbst 
1942 diese Aufgabe (siehe FC 07/08, Sei- 
te 23). Neben Wiederaufbau und Erwei- 
terung der Liniennetze galt es vor allem, 
die Konkurrenz aus Übersee in Schach zu 
halten. 


Ziviles Strahlflugzeug 
Denn Britannien wollte nichts weniger 
als die globale Vorherrschaft im Luftver- 


4 
kehr. Etwa mit Hilfe eines völlig neuen 
Airliners, der den Amerikanern tech- 
nisch weit voraus war. Um hier praxis- 
nah zu planen, kooperierte man bald mit 
der Staatslinie British Overseas Airways 
Corporation (BOAC) sowie der De Havil- 
land Aircraft Company (D.H.). Erste Ent- 
wicklungsvorschläge wurden im Juli 
1943 präsentiert - im Geheimen und hin- 
ter verschlossenen Türen. Das anspruchs- 
vollste Konzept, Brabazon IV, war ein 
strahlgetriebenes Postflugzeug für maxi- 
mal 1360 kg Zuladung oder 14 Passagie- 
re. In 10000 m Höhe sollte es mit bis zu 
1200 km/h (!) über den Atlantik fliegen. 
Eine maßgeschneiderte Aufgabe für Sir 


LINKS Erstes Strahl- 
verkehrsflugzeug 
der Welt: 

De Havilland D.H. 
106 G-ALVG 


OBEN Die erste 
Comet 1 G-ALYP in 
Formation mit 
beiden Prototypen. 
Sie explodierte am 
10.1.1954 über 
dem Mittelmeer 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, Courtesy of BAE Systems 


Geoffrey De Havilland, denn er hatte die 
Bedeutung des neuartigen Antriebs für 
die Zivilluftfahrt längst erfasst. Schon 
seit Juli 1941 plante sein Unternehmen ei- 
nen düsengetriebenen Ersatz der Dou- 
glas DC-3. Doch die Konzepte blieben 
unwirtschaftlich, denn nur der Langstre- 
ckenverkehr versprach Profit - dank ein- 
geflogener Zeitersparnis. Kaum war er 
vertraulich über Brabazon IV informiert, 
legte Sir Geoffrey schon erste Pläne vor. 
Man ließ seiner Firma freie Hand, und so 
entstanden sehr unterschiedliche Projekte: 
etwa ein dreistrahliger Entenflügler oder 
ein Flugzeug mit Doppelrumpf, gelegent- 
lich auch Super-Vampire genannt. Bis Ok- 
tober 1945 war D.H. schließlich beim vier- 
strahligen Airliner für 24 Passagiere ohne 
separates Höhenleitwerk und mit 40 Grad 
Flügelpfeilung angelangt. BOAC zeigte 
längst ernsthaft Interesse am Strahlver- 
kehrsflugzeug und seinen Vorzügen: 
günstigeres Leistungsgewicht und weni- 
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ger Wartungsaufwand gegenüber Kol- 
benmotoren sowie billiges Kerosin als 
Treibstoff. Dazu dank höherer Geschwin- 
digkeiten deutlich kürzere Reisezeiten. 


Neuland Pfeilflügel 


Bevor man sich aber an den Bau des neu- 
en Kronjuwels britischer Luftfahrt heran- 
wagte, musste zunächst grundlegende 
praktische Erfahrung gesammelt wer- 
den. Denn man betrat neben technischem 
vor allem aerodynamisches Neuland. 
Nicht nur bei den Pfeilflügeln, von denen 
in England niemand Ahnung hatte. Wes- 
halb auch ein eigenes Versuchsflugzeug 
hermusste: die D.H. 108. Analog zum 
Airlinerprojekt ohne Höhenleitwerk und 
mit 40 Grad Flächenpfeilung ausgelegt, 
war sie aber kaum beherrschbar. Alle drei 
gebauten Maschinen stürzten ab, zwei 
Piloten starben. Im November 1946 lief 
deshalb die Neukonstruktion des Jetli- 
ners an – mit deutlich geringer gepfeilten 


Flügeln und konventionellem Leitwerk. 
Die damalige Fachpresse gab indirekt zu 
verstehen, dass hier wohl deutsche 
Schützenhilfe in Form der Me 262 ins 
Spiel kam. Ohne den theoretischen Back- 
ground wirklich verstanden zu haben, 
hielt sich D.H. offenbar ganz pragma- 
tisch an Form und Auslegung ihres be- 
währten wie charakteristischen Flügels. 
So zeigen die Grundrisse beider Tragflä- 
chen frappierende Übereinstimmungen: 
Beim Airliner ist nur die Pfeilung sechs 
Grad größer und das Profil stärker ge- 
wölbt. Der eingeschlagene Weg erwies 
sich übrigens als richtig, jedoch bei deut- 
lich reduzierter Fluggeschwindigkeit. 
Nebenbei hatte BOAC ein Wörtchen mit- 
gesprochen, denn ihr ging Sicherheit vor 
ungezügelten technischen Fortschritt. 


Achillesferse Rumpfstruktur 

Der Bau der ersten D.H. 106, mittlerwei- 
le Comet genannt, begann Mitte 1948. 
Nach wie vor geheim gehalten, nahm der 
Tiefdecker in Ganzmetallbauweise mit 
seinen vier Triebwerken in den Flügel- 
wurzeln und einer Druckkabine für 36 
Passagiere unter der Leitung von Chef- 
konstrukteur R. E. Bishop Gestalt an. Sei- 
ne Gesamtstruktur war schon aus Kos- 
tengründen bewusst einfach gehalten. 
Zusammen mit der BOAC hatte man sich 
bei Rumpfquerschnitt und Kabinenaus- 
legung an der Dougals DC-6 orientiert. 
Druckbelüftung und Klimatisierung blie- 
ben besondere Herausforderungen, schon 
seit Frühjahr 1946 liefen umfangreiche 
Versuche, unter anderem Drucktests mit 
einem kompletten Rumpf innerhalb ei- 
nes gigantischen Wassertanks. Um später 
dem »Normalpiloten« das Fliegen der 
Comet mit ihrer hohen Steuerflächenbe- 
lastung zu erleichtern, entwarf D.H. eine 
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TTS De Havilland Comet 


Die G-ALYZ, eine Comet 1 der BOAC, verunglückte am 22.10.1952 beim Start in Rom 


hydraulisch verstärkte Steuerung. Dane- 
ben wurde ein Lastensegler »Airspeed 
Horsa« mit einer Bugsektion der D.H. 
106 versehen. Unter anderem ging man 
damit gezielt auf Schlechtwetterjagd, um 
so die Sichtverhältnisse aus dem Cockpit 
zu optimieren. 

Trotz aller Umsicht fußten Erfolg oder 
Misserfolg der Comet aber in erster Linie 
auf ihrem Antrieb. Anfangs blieben nur 


»zivilisierte« D.H. Ghost Aggregate, eine 
vereinfachte Ableitung des militärischen 
D.H. Goblin. Diese klobigen Radialtrieb- 
werke - verhältnismäßig schubschwach 
und kaum noch entwicklungsfähig - 
waren nur eine Übergangslösung bis 
zur Einführung passender Axialtur- 
binen. Kein Wunder also, dass die Zelle 
der D.H. 106 auf besonders wenig Ge- 
wicht getrimmt sein musste; vorwiegend 


Comet 1A CF-CUN der CPA. Das Flugzeug zerschellt 


erreichte man das durch spezielle Metall- 
verklebungen kombiniert mit einer mög- 
lichst dünnen Behäutung. Wo immer 
machbar verzichtete man außerdem auf 
konventionelle Vernietung. 

ichen statischen Belastungs- 
leichtgewichtigen Strukturen 
verliefen zur vollen Zufriedenheit – 
und doch wurden sie der Comet zum 
Verhängnis. 


Versuchsflugzeug DH 108 »Konkurrent« C-102 


Die »Swallow« (Schwalbe), so ihr Beiname, 
sollte praktische Erfahrung im schallnahen 
Geschwindigkeitsbereich bringen. Bei Ent- 
wicklung und Auslegung blieb D.H. auf sich 
allein gestellt. Ausgangsbasis war Zelle und 
Triebwerk der D.H. 100 Vampire. Die Swallow 
hatte einen Flügel mit 40 Grad Pfeilung. Drei 
Exemplare wurden gebaut. Erstflug war am 
15.5.1946. Das fehlende Höhenleitwerk 
führte zu mangelhafter Flugstabilität - ein 
Problem, das nie gelöst wurde. So kam am 
27.9.1946 Geoffrey De Havilland junior beim 
‚Absturz der zweiten Maschine (TG 306) ums 
Leben. Er hatte, kurz bevor sie infolge 
schneller Nickschwingungen auseinander- 
brach, Mach 0,9 erreicht. Am 9.9.1948 ge- 
lang John Dem mit der dritten Maschine 
(VW 120) der Schallmauerdurchbruch, ehe 
sie am 15.2.1950 verloren ging. Das gleiche 
Schicksal ereilte auch die erste D.H. 108 

(TG 283), wobei Pilot George Genders am 
2.5.1950 ums Leben kam. Trotz 480 Flügen 
hatte man keine praktische Sicherheit er- 
langt. WOLFGANG MÜHLBAUER 
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Nur 13 Tage nach der Comet startete die 
C-102 »Jetliner« von AVRO Canada - ein 
vierstrahliger Airliner, jedoch mit ungepfeil- 
ten Tragflächen und paarweise in Gondeln 
integrierten RR Derwent-Triebwerken. An- 
fänglich in Kooperation mit Trans-Canada 
Airlines entwickelt, bot die C-102 30 Passa- 
gieren Platz. Konzipiert für Kurz- und Mittel- 
strecken war sie aber keine direkte Konkur- 
renz zur D.H. 106. Der Typ stieß in den USA 
auf großes Interesse, etwa bei TWA und dem 


damaligen Haupteigner Howard Hughes, der 
30 Maschinen sowie die Lizenzrechte erwer- 
ben wollte, Doch es blieb bei nur einem Pro- 
totypen, da sich Kanadas Regierung gezwun- 
gen glaubte, ausschließlich militärischen 
Flugzeugbau zu forcieren. Die C-102 wurde 
ат 13.12.1956 zur Verschrottung freigege- , 
ben, nur die Cockpitsektion blieb erhalten. 
Der Name »Jetliner« aber wurde Synonym für 
eine ganze Flugzeuggattung. e 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


Foto AVRO Canada 


е іт 3.3.1953 in Karachi 


Nationales Prestigeobjekt 

Im Stammwerk Hatfield arbeitete man 
bis zuletzt im Verborgenen am Prototyp. 
Bei den ersten Triebwerksläufen half 
dichter Nebel. Die Presse erfuhr mög- 
ät von der Existenz des Flug- 
о dass die Sensation vom welt- 
weit ersten startbereiten Jetliner fast 
perfekt war. Doch als Testpilot John Cun- 
ningham am frühen Abend des 27. Juli 
1949 mit der ersten D.H. 106 (Kennzei- 
chen G-5-1, später G-ALVG) noch spon- 
tan zum Erstflug abhob, waren die meis- 
ten Journalisten schon nach Hause 
gegangen. Der 31-minütige Flug verlief 
problemlos - fast ebenso wie die an- 
schließende Flugerprobung, bei der sich 
außer Gewichtsproblemen kaum Kinder- 
krankheiten zeigten. BOAC hatte bereits 
14 Maschinen (später auf neun reduziert) 
vom Reißbrett weg geordert. Daran än- 
derte auch die Tatsache nichts, dass die 
Cometnoch viel zu wenig Reichweite für 
den Transatlantikverkehr besaß. Kurzzei- 
tig war deshalb Luftbetankung im Ge- 
spräch, was sich aber den Passagieren 
nicht zumuten ließ. Hinzu kamen die 
leistungsschwachen Ghost-Triebwerke 
mit jeweils nur 2270 kp Schub - was den 
Prototypen gerade einmal vier Tonnen 
Nutzlast erlaubte. 

Trotzdem: Allein die zu erwartende 
Reisegeschwindigkeit von mehr als 800 
km/h rückte Britanniens Traum von der 
Herrschaft über die zivilen Luftmeere in 
greifbare Nähe. Die Comet war deshalb 
rasch nationales Prestigeobjekt. Genau 
ein Jahr nach der G-ALVG kam der zwei- 
te Prototyp G-ALZK in die Luft. BOAC 
nutzte beide Maschinen intensiv zur re- 
kord- und imageträchtigen Strecken- 
erprobung, während D.H. längst an 
der Serienausführung Comet 1 mit Ghost 
Mk.1-Aggregaten (2290 kp) und 5,67 t 
Nutzlast sowie der Exportversion Comet 
1A mit Ghost Mk.2, höherer Reichweite 
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Königliche Passagiere: Auch die Queen und ihr Gefolge nutzten gerne die Comet 


Eine der beiden RCAF-Maschinen. Sie wurden 1956/57 zu Comet 1XB modifiziert 


und größerer Passagierkapazität arbeite- 
te. Erster Auslandskunde mit zwei Be- 
stellungen wurde am 15. Dezember 1949 
Canadian Pacific Airlines (CPA). Mit dem 
Roll out der ersten Comet 1 (G-ALYP) am 
9. Januar 1951 läutete BOAC das zivile 
Jet-Zeitalter ein. 


Internationale Verkaufserfolge 

Bald darauf folgten acht weitere Bestel- 
lungen durch die französische U.A.T, die 
Air France und die Royal Canadian Air 
Force (RCAF). In den USA wuchs die Ner- 
vosität beträchtlich, denn man hatte nichts 
Vergleichbares zu bieten. Erst als BOAC 
am 2. Mai 1952 den weltweit ersten Linien- 
dienst mit Strahlverkehrsflugzeugen auf- 
nahm, reagierte Boeing noch am selben 
Tag mit dem Entwicklungsbeginn der B- 
367-80, der späteren »707«. Was aber vor- 
erstnichts an den prächtigen Zukunftsaus- 
sichten der Comet änderte, weshalb D.H. 
rasch begann, weitere Fertigungskapazitä- 
ten in Belfast und Chester einzurichten. 


Foto Canadian Forces 


Die erste 1A stieg am 11. August 1952 in 
den Himmel. 

Unabhängig davon befasste man sich 
schon seit Spätherbst 1950 mit der Ver- 
besserung der D.H. 106, die ja eigentlich 
für Triebwerke mit wenigstens 3000 kp 
Schub konzipiert war. Erster Erprobungs- 
träger war die einzige Comet 2X$ eine auf 
Rolls Royce Avon Mk.502-Axialtriebwer- 
Ке (2950 kp) umgebaute МК.1 der ВОАС. 
Sie flog erstmals am 15. Februar 1952. Die 
spätere Serienversion Comet 2 hatte ei- 
nen knapp einen Meter längeren Rumpf, 
stärkere Avon Mk.503 (3175 kp), 6,735 t 
Nutzlast sowie mehr Reichweite. Allein 
ВОАС orderte insgesamt 20 Stück - fünf 
davon umgebaute Mk.1. 

Doch bildete auch die neue Serienaus- 
führung nur einen Übergang hin zur vor- 
läufigen Krönung der Comet Reihe: der 
Mk.3. Mit ihrem um 5,50 m verlängerten 
Rumpf, ausgelegt für 80 Fluggäste, spar- 
sameren Avon Mk.523 und transatlanti- 
scher Reichweite war sie genau das, was 
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De Havilland Comet 


памыл 


Versuchsträger Comet 2X mit RR Avon Mk.501-Triebwerken 


Airlines suchten. Kaum war sie angekü 
digt, bestellte BOAC im Herbst 1952 
schon zehn Flugzeuge. Die eigentliche 
Sensation folgte etwas später, als PAN 
AM drei Maschinen orderte. 


Ungebrochenes Vertrauen 

Der erste Unglückfall mit einer Comet 
am 22. Oktober 1952 änderte nichts an 
der euphorischen Stimmung. Der Pilot 
hatte die Maschine beim Start überzogen, 
Verletzte gab es nicht. Aus dem gleichen 
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Große Wassertanks іп Hatfield und beim RAE dienten für 
Belastungstest und Unfallforschung 
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Grund zerschellte am 3. März 1953 ein 
Flugzeug der CPA während seiner Über- 
führung, wobei alle Besatzungsmitglie- 
der den Tod fanden. Diese und zwei wei- 
tere Beinahe-Katastrophen zogen die 
Einführung einer neuen Flügelvorder- 
kante nach sich, um künftig Strömungs- 
abrisse beim Start zu vermeiden. 

Doch zuvor war es am 2. Mai noch är- 
ger gekommen. Die G-ALYV der BOAC 
brach mit 43 Menschen an Bord während 
heftiger Gewitter nordwestlich Kalkuttas 


Jr 


in der Luft auseinander. Die Untersu- 
chungskommission gab heftigen Turbu- 


lenzen in Verbindung mit teilweise fal- 
schen Pilotenreaktionen die Schuld. 
Obwohl der Jetliner auch jetzt kaum Ver- 
trauen bei den Passagieren einbüßte, zog 
BOAC ihre Comet freiwillig ab 25. Juli 
aus dem Verkehr. D.H. installierte da- 
raufhin ein so genanntes Q-Feel-System, 
das dem Piloten trotz der indirekten 
Steuerung ein manuelles Gefühl der Be- 
lastungskräfte vermittelte und half, fal- 


Projekt Comet V 


D.H. unternahm bis zuletzt Versuche, der US-Konkurrenz Paroli zu bie- 
ten. Die unter der Bezeichnung Comet V ins Auge gefassten Projekte 
gehörten aber nur mehr dem Namen nach in diese Typenreihe. Tat- 
sächlich handelte es sich um völlig neue Entwürfe mit breiterem 
Rumpf, stärker gepfeilten Tragflächen und RR Conway-Triel 
‚Auslegung und Größe orientierten sich an der B 707 sowie der DC-8. 
Da BOAC skeptisch blieb und keine Staatshilfe zu erwarten war, ver- 
folgte man die Comet V nicht weiter. 


rken, 


WOLFGANG MÜHLBAUER 


schen Reaktionen vorzubeugen. Bei 
werksinternen Untersuchungen, die weit 
über den geforderten Belastungsrahmen 
hinausreichten, fanden sich mögliche 
Anzeichen für Strukturschwächen im Be- 
reich der Kabinenfenster. Betreiber wie 
Hersteller stuften die Ergebnisse aber 
als irrelevant für den Alltagsbetrieb ein. 
BOAC nahm darum den Liniendienst 
bald wieder auf, während sich die Auf- 
tragsbücher weiter füllten und die Pro- 
duktion auf Hochtouren lief. 


Belastungsgrenzen überschritten 
Umso größer das Entsetzen, als am 10. 
Januar 1954 erneut eine Comet 1 der 
BOAC vom Himmel fiel. Nach nur 3681 
Flugstunden schien die G-ALYP unweit 
der Insel Elba regelrecht zerplatzt zu 
sein. Erste Indizien dafür lieferten die 
Obduktionsergebnisse der Insassen. Wie- 
der groundete BOAC ihre Flugzeuge, 
wieder gab es umfangreiche Unter: 
chungen - unter anderem in einem zwei- 
ten Wassertank beim Royal Aircraft 
Establishment (RAE). Die Medien stürz- 
ten sich gierig auf den Fall, sprachen gar 
von einem Attentat. Obwohl die Bergung 
zahlreicher Wrackteile gelang, blieb die 
Absturzursache unklar. Man fand weder 
Anzeichen für Strukturschwächen noch 
andere gravierende Mängel, weshalb le- 
diglich kleinere Modifikationen an der 
Comet 1 und 2 vorgenommen wurden. 
Schließlich ging man von Sabotage aus. 
Mitte März nahm die BOAC ihren Jet- 
liner-Dienst wieder auf – bis am 8. April 
die G-ALYY mit 21 Menschen an Bord 
nach gerade einmal 2704 Flugstunden in 
der Nähe Neapels explodierte und im 
Meer versank. Fast umgehend legte die 
Gesellschaft ihre restlichen Comet still; 


Der Erstflug der Comet 4 fand am 27.4.1958 statt. BOAC erhielt 16 Stück 


vier Tage später wurde dem Muster das 
Lufttüchtigkeitszeugnis entzogen. BOAC 
wie D.H., ja die ganze Nation, wollte nun 
um jeden Preis der Unglücksursache auf 
den Grund gehen. Erneut ein Anschlag? 
Ende Juni fand sich endlich die weit weni- 
ger spektakuläre Antwort im Wassertank 
des RAE: Materialermüdung, ein damals 
noch wenig erforschtes Phänomen. Haar- 
risse im Rumpf, ausgehend von den Kabi- 
nenfenstern sowie einigen Luken auf der 
Oberseite, hatten zum explosiven Druck- 


Gut sechs Monate nach der ersten Auslieferung eröffnete BOAC mit der Comet 4 
den Liniendienst nach New York 
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abfall in der Kabine und damit zum Aus- 
einderbrechen beider Maschinen geführt. 
Die tatsächlich auftretende dynamische 
Belastung war aufgrund mangelnder Er- 
fahrungswerte allseits schlicht unter- 
schätzt worden; die Gesamtstruktur der 
Comet deshalb eindeutig zu schwach aus- 
gelegt. Konsequenterweise blieb das ab- ` 
schließende Urteil dann auch sehr darum 
bemüht, D.H. keine Alleinschuld zuzu- 
weisen. 


Später Erfolg 

Trotzdem schien zunächst Hopfen und 
Malz verloren. Alle Bestellungen waren 
storniert, die meisten Maschinen an den 
Hersteller zurückgegeben. Nur 20 Comet 1 
und 1A sowie 16 Comet 2 wurden fertig 
gestellt, die Produktion ruhte. Das Inte- 
resse der Airlines war schlagartig er- 
loschen. Daran konnten auch alle Vor- 
schläge, die Maschinen strukturell zu 
verstärken, nichts ändern. Lediglich vier 
Comet 1A, darunter beide Maschinen der 
RCAF sowie zwei weitere für Regie- 
rungsstellen, wurden modifiziert und als 
Comet 1XB weitergenutzt. 13 Comet 2 in- 
klusive der drei BOAC-Flugzeuge ge- 
langten ähnlich abgewandelt ab Februar 
1955 zur Royal Air Force (RAF). Zwei 
weitere dienten später als Comet 2(E) für 
Erprobungszwecke. Alle Hoffnungen la- 
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MIETE De Havilland Comet 


FORCE 


TRANSPORT COMMAND 


OBEN Comet С.2, XK697, der 216 Squadron, Lyneham. Die Maschine wurde ursprünglich für BOAC gebaut, nachdem der Auftrag aber 
storniert wurde, erwarb die RAF die Maschine und rüstete sie in eine C.2 um. Der Jet wurde Ende der 1980er-Jahre verschrottet 


UNTEN Rustikales Cockpit-Flair der Jet-Pionierjahre: »Kommandostand« der Comet 1 
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Entwickelt wurde die Nimrod ab 1964 als 
Nachfolger der propellergetriebenen AVRO 
Shackleton. Da ein Passagierflugzeug als Aus- 
gangsbasis dienen sollte, fiel die Wahl auf die 
Comet 4 - versehen mit sparsamen Turbofans 
und einem voluminösen Rumpf für Waffen und 
Radar. Der Erstflug fand am 23.5.1967 statt. 
Insgesamt erhielt die RAF zwischen 1969 und 
1974 46 Nimrod MR1. 32 davon modernisierte 
man Anfang der 1980er-Jahre zu kampfwert- 


Zeichnung Juanita Franzi, Aero Illustrations 


Seeaufklärer Nimrod 


gesteigerten MR2. Drei weitere Maschinen wa- 
ren schon 1974 zu Nimrod R1 für strategische 
‚Aufklärung umgerüstet worden. Ihr Equipment 
gilt nach wie vor als äußerst effektiv. Elf an- 
dere zu AEW3-Frühwarnflugzeugen umgebaute 
Maschinen blieben nur kurz im Einsatz und 
wurden 1986 ausgemustert. Unter großem 
‚Aufwand läuft derzeit Erprobung und Umbau 
von insgesamt zwölf MR2 zu ultramodernen 
Nimrod MRA4. WOLFGANG MÜHLBAUER 


BEA nutzte vor allem die Mittelstreckenversion Comet 4B 


Zë 


Fünf Comet C.4 standen im Dienst des RAF Transport Command 


‚gen jetzt auf der einzigen Comet 3 (G-AN- 
LO), die seit 24. Juni 1954 flog. Sir Geoffrey 
hatte nicht vor, sein Kronjuwel trotz des 
angekratzten Rufes verkommen zu lassen. 
Acht Monate später diente es als Aus- 
gangsbasis für die völlig überarbeitete Co- 
met 4, ausgelegt auf 30000 Flugstunden 
und mit transatlantischer Reichweite. Was 
folgte, war ein kleines, aber verdientes 
Happy End, denn BOAC orderte rasch 19 
Maschinen (später auf 16 reduziert). Dank 
des erfolgreichen Weltfluges der G-ANLO 
im Dezember 1955 füllten sich die Auf- 
tragsbücher langsam wieder. Die erste Co- 
met 4, zugleich auch erstes Serienexem- 
plar, war ab 27. April 1958 in der Luft. Und 
am 4. Oktober eröffnete BOAC mit dem 
Muster den ersten Jetliner-Dienst über den 
Atlantik – 22 Tage vor der РАМ AM und 
der Boeing 707. 

Trotz übermächtiger US-Konkurrenz 
konnte D.H. 74 Maschinen aller Versionen 
verkaufen, ehe die Produktion 1964 aus- 
lief, Darunter waren 18 Comet 4B Mittel- 
sowie 28 Comet 4C Langstreckenjets. 
Hauptkunden blieben, trotz diverser Aus- 
landskäufe, britische Staats- und Charter- 
linien sowie die RAF. Neben der BOAC 
nutzten vor allem British European Air- 
ways sowie Dan Air London die Maschi- 
nen in großem Umfang. Bei Dan Air fand 
Anfang November 1980 auch der letzte 
kommerzielle Flug einer Comet statt. De 
Havillands später Erfolg konnte die Mo- 
nopolstellung amerikanischer Hersteller 
jedoch nicht mehr ernsthaft gefährden — 
Großbritanniens Führungsträume waren 
im wahrsten Sinne des Wortes über dem 
Mittelmeer zerplatzt. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 
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Die einzige Comet 3 (G-ANLO, vorn) zusammen mit einem Comet 
2(E) Erprobungsflugzeug 


Sudan Airways übernahm Ende 1962 zwei Comet 4C 


RECHTS Betreiber қ 
der größten Comet 4 
Flotte war zwischen 

1966 und 1980 Dan 
Air London 


UNTEN Neue 
Maßstäbe im Luft- 
verkehr: Kabine der 
Comet 1 


Danksagung: 
Herzlichen Dank an 
David Ward, BAE 
Heritage Group 
Warton, sowie Mike 
Fielding und Barry 
Guess, beide BAE 
Systems. 


Quellen 
(Auswahl) 


Darling, K.: De Havil- 
land Comet. Airliner 
Tech Vol.7. Speciality 
Press. 2001. 
Gerresheim, H.: De 
Havilland Comet. Mo- 
torbuch Verlag Stutt- 
gart. o.Jg. 

Lorenz, H.: Start ins 
Düsenzeitalter. Holli- 
press-Eigenverlag. 
2008. S.66ff 
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Junkers Ju 390 V1 


Modell Roland Hauk/Othmar Hellinger 


JUNKERS JU 390 V1 IN 1:32 VON PLANET MODELS 


Herkules für Langstrecke 


ie Junkers Ju 390 V1 entstand als 
Dis aus der Ju 290, 
um eine noch größere Reichweite 
und höhere Transportkapazität zu errei- 
chen. Am 20. Oktober 1943 machte das ein- 
zige Muster dieses Typs den Erstflug, dem 
weitere Flüge bis Ende 1944 folgten. 
Planet Models aus Tschechien nahm 
sich der Ju 390 an und präsentiert einen 
gut gefertigten Resin-Bausatz mit vielen 
kleinen Bauteilen. Das Cockpit gestaltet 
sich für diesen Maßstab recht gut und ist 
am fertigen Modell noch einsehbar. Dies 
gilt nicht für den restlichen Rumpf. Hier 
verzichtete der Hersteller darauf, kleine 


OBEN LINKS Detailaufnahme des Vorder- 
rumpfes mit einem Teil der vier Fahrwerks- 
beine und der Motoren 


OBEN RECHTS Gewaltige Modellmaße: eine 
Spannweite von knapp 70 Zentimeter 


Kabinenfenster einzusetzen; diese müs- 
sen grafisch angedeutet werden. Auf- 
grund der kompakten Ausführung der 
Tragflächen muss man zwei Flügelholme 
in Form von Alurundstäben einsetzen. 
Dies ist unbedingt notwendig, da sonst 
die Tragflächen nachgeben würden. Da- 
zu wurden die Bohrstellen fein säuber- 


lich ausgemessen und mit einem 5-mm- 
Bohrer vorsichtig aufgebohrt. Am Hö- 
henleitwerk wurde mit 2,5 mm Draht 
dasselbe durchgeführt. Der Rumpfzu- 
sammenbau mit Cockpit und Heck- 
spornradkasten geht recht schnell von- 
statten, so dass Motoren und Fahrwerk 
die meiste Arbeit erfordern. Aufgrund 
kleiner Löcher vom Resingießen an der 
Tragflächenoberfläche empfiehlt sich ein 
Grundierlack von Duplicolor (hellgrau), 
um danach nochmals fein nachschleifen, 
damit die Oberfläche glatt ist. Für die Be- 
malung wurden Farben von Gunze ver- 
wendet. Fertig ist ein imposantes Groß- 
flugzeug als Gegenstück zur BV 222. 
OTHMAR HELLINGER 


Literatur 
Junkers Ju 290/ 

Ju 390, Vom Original 
zum Modell, 

Preis: 12,40 € 


E, 


Junkers Ju 290/ 
Ju 390, Schiffer 
Books, Preis: 9,95 $ 


Neuer Resinbausatz, 

131 Resinteile, о 
5 Metallteile und = 
3 Tiefziehkanzeln, a 
Decals für 2 deutsche 
Flugzeuge 


[JUNKERS JU 390 V1 

Kit 209, Maßstab 1:72, 
| Hersteller Planet Models, Tschechien, 
a | Preis 195 € 


— e Bewertung 


+ gute Oberflächenstruktur und -detailtierung 


‚sauber gedruckte Decals 
Filigrane, bruchgefährdete Propeller u. Ausgleichsgewichte 
kleine Löcher vom Resinguss ап den Oberflächen 


Die Ju 390 in der Rückansicht mit dem großen, trapezförmigen Seitenleitwerk 
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Der schleppt was: Der Sechsmotorer im Seitenprofil gibt einen guten Eindruck über die Ausmaße des Frachtraums 


Für das Jahr 1964 weist die Versuchsmaschine ein äußerst futuristisches Erscheinungsbild auf 


XB-70 VALKYRIE IN 1:72 VON ITALERI 


Supersonic-Bomber im Modell 


nfang der 1960er-Jahre begann man 
Ас North American mit der Ent- 

wicklung der XB-70 als mögliches 
Nachfolgemodell der B-52 Bomber. Mit 
der rasanten Entwicklung bei den Inter- 
kontinentalraketen wurde das Valkyrie- 
Programm als Bomber bald uninteressant, 


SQ 


In der Draufsicht erkennt man sehr gut, wie 
der Deltaflügel und die Entenflügel angeord- 
net sind. Die äußeren Flügelspitzen waren für 
hohe Geschwindigkeiten zum Abklappen 


das Flugzeug wurde nun als Versuchträ- 
ger für die amerikanische Flugzeugindus- 
trie weiter entwickelt. Am 21. September 
1964 hob die erste XB-70 (SN: 62-0001) ab, 
die zweite folgte im Juli 1965. Im Juli 2009 
hat die Firma Italeri diese interessante 
Maschine aus den Formen der Firma 
АМТ/Ег im Maßstab 1:72 wieder ausge- 
liefert, zur Freude aller Fans. Wie zum Bei- 
spiel Franz Lukasser, der die XB-70 aus 
dem Karton gebaut 
hat. Gut passende, 
überschaubare Teile 
lassen die Arbeiten 
schnell vorangehen, 
und der Spachtelauf- 
wand hält sich in 
Grenzen. Aufpassen 


Kommentar 


heißt es nur bei den Plastik- 
erhabenen Linien, "Spntzgussbausatz 
damit diese sich 2009, 77 Bauteile, 


Decals für die zwei 
Prototypen liegen bei 


über sämtliche Flä- 
chen widerspiegeln. 


Walküre: Geisterwesen im Eigenbau 


r vielen Jahren hat sich der Mo- 
dellbauer Helmut Scherer der XB-70 
angenommen, da es in dieser Grö- 


ße keinen Bausatz gab. In zweijähriger 
Arbeit entstanden aus GFK-Material 
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Rumpf und Tragflächen, Fahrwerk und 
Reifen wurden in Resin gegossen. Das 
detaillierte Cockpit und die Einstiegslei- 
ter baute er nach Fotos. Mit Schablonen 


malte Scherer die Beschriftungen und 


Literatur 

XB-70 Valkyrie 

The Ride to Valhalla 
Jeannette Remak 

Joe Ventolo Jr. 

MBI Publishing Comp. 
ISBN 0-7603-0555-2 


Wer die Arbeit nicht scheut, kann die Lini- 
enja mit entsprechendem Werkzeug nach- 
gravieren. Nach der Grundierung folgte 
die Lackierung in glänzendem Weiß mit 
den kleinen farblichen Details. Decals auf- 
bringen und fertig istein toller Experimen- 
taljet aus den 1960ern. Lust auf das Origi- 
nal bekommen? Der erste Prototyp steht 
im US Air Force Museum in Dayton, Ohio! 

Text/Fotos OTHMAR HELLINGER 


ХВ-70 VALKYRIE 


Kit 1232, Maßstab 1:72 
Hersteller Italeri 
Preis 47,99 € € 


Bewertung 
gute Oberflächenstruktur und -detaillierung 


Inneneinrichtung 
sauber gedruckte Decals 
erhabene Gravuren 


Modell und Fotos Helmut Scherer 


Hoheitsabzeichen auf, nur die winzigen 
Stencils wurden mittels Decals aufge- 
bracht. Das fast 1,30 m lange Flugzeug 
ist der dritte Eigenbau aus seiner Werk- 

OTHMAR HELLINGER 
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MODELLE 


DH-106 COMET IN 1:72 VON KAPPNER MODELLBAU 


it dem Ende des Zweiten Weltkrie- 

M ges tauchten in England die ersten 
Pläne für ein ziviles Düsenver- 
kehrsflugzeug auf. Dies führte schließlich 
am 27. Juli 1949 zum Erstflug der de Ha- 
villand D.H. 106 Comet. Ab Mai 1952 
nahm die British Overseas Airways Cor- 
poration (BOAC) den Liniendienst damit 
auf, wodurch sich die Reisezeit halbierte. 
Der Resin-Bausatz von Modellbau 
Kappner in 1:72 ist auf die wesentlichen 
Bauteile beschränkt, was einen relativ 
schnellen Bau gewährleistet. Langwierig 
ist der Einbau der Fenster im Rumpf. Beim 
BOAC-Modell wurden die Fenster mit 
Cristal Clear verschlossen, bevor die 
Rumpfhälften zusammen gebaut wurden. 
Danach ging es g weiter, Tragflächen, 


Seitenflosse und Höhenleitwerk. Dann 
war Spachteln angesagt, viel Spachteln, 
und dann Verschleifen, aber ist auch das 
erledigt, wird man mit einem gelungenen 
Flugzeug belohnt, das mit Hellgrau grun- 
diert wurde. Zuerst die Rumpfoberseite 


D. H. 106 COMET 1 


Maßstab 1:72, Hersteller Kappner Modellbau, Preis 99,50 € 


Bewertung 
Kommentar + 
Resinbausatz, + sauber gedruckte Decals von НаНеп 
+ 


ca. 25 Teile, einziges Modell in diesem Maßstab 


leede? Nacharbeit am Rumpf vor dem Zusammenkleben nötig 
Air France oder 7 Spachtel- und Schleifarbeiten unumgänglich 
UTA. = teilweise zu dicke Fahrwerksklappen 


weiß lackieren und dann die Decals am 
Rumpf anbringen. Danach wird die 
Rumpfoberseite bis unterhalb der Fenster- 
decals abgeklebt, dass noch ein dünner 
weißer Strich zu sehen ist. Schließlich wur- 
de der Jet in Silber lackiert, und fertig war 
das Modell für die restlichen Abziehbilder. 
Das Fahrwerk wurde erst zum Schluss an- 
gebracht, da es sonst leicht zu Bruch ge- 
gangen wäre. Fazit: Mit ein wenig Auf- 
wand entstand hier ein schönes Modell 
des berühmten Passagierflugzeugs. 
OTHMAR HELLINGER 


gute Oberflächenstruktur und -detaillierung 


Eine der ersten Comet I von BOAC 
abflugbereit zum Überseeflug 
Modell und Fotos BOAC Comet Othmar Hellinger 


Literatur 


De Havilland Comet, 
Airliner Tech Series 
Vol. 7, Key Darling 
100 Seiten, Softcover, 
ISBN 1 58007 036 1 
Preis: ca. 15 € 


Gut zu erkennen: Die Tragflächen erinnern 
an die Me 262 


LINKS Das Seitenprofil der Comet I zeigt sich für Ы 
Anfang der 1950er-Jahre sehr aerodynamisch 


UNTEN Eine Comet 1 der Air France beim Auftanken 


FRANCE 


ben, Pilotensitz und Steuerknüppel 


Pinzette bereithalten: auf dem Werkfoto das Urmodell des Cockpits mit den seitlichen Stre- 


Foto Silver Wings 


HEINKEL HE 51 A-1 IN 1:32 VON SILVER WINGS 


Rarität in 1:32 


ie bauen gerne Modelle aus der 
6 Frühzeit der ehemaligen Luftwaffe? 

Dann haben wir eine gute Nach- 
richt: Silver Wings hat ein klasse Modell 
der Heinkel Не 51 in 1:32 herausgebracht. 
Die schlechte Nachricht: Der Resinbausatz 
ist auf 500 Stück limitiert. 

Der Kit besteht aus zahlreichen gut ge- 
fertigten Bauteilen, einer Windschutz- 
scheibe aus Klarsichtmaterial, einem Fo- 
toteil, Decals und Fotoätzteilen. Die 
Oberflächen zeigen sich sehr fein detail- 
liert, die Bauteile aus Resin sind blasen- 
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frei gegossen mit einzelnen Ruderflä- 
chen, und der zweiteilige Rumpf nimmt 
das äußerst umfangreiche Cockpit auf, 
das mit allen Schaltern und Hebeln nach- 
gebildet ist. Mit den tollen Decals lassen 
sich eine Maschine der ehemaligen deut- 
schen Luftwaffe von der3. /Jagdgeschwa- 
der 233 Wien-Aspern 1938 und eine der 
Legion Condor, Spanien 1938, bauen. Ein 
genauer Baubericht wird in einer der 
nächsten Ausgaben folgen. Aus der 
Werkstatt von Silver Wings erscheint als 
nächstes Modell die He 51 B in der 
Schwimmerversion. Endlich nimmt sich 
ein Hersteller der Flugzeuge aus dieser 
Epoche der deutschen Luftfahrt an. Er- 
hältlich ist der Kit über die firmeneigene 
Website www.silverwings.pl im Direkt- 
versand. OTHMAR HELLINGER 


LINKS OBEN Die umfangrei- 
chen Teile des Resinkits 
(oben): Rumpf, Tragflächen 
und Leitwerk mit separaten 
Rudern, Fahrwerk und Zusatz- 
tank Fotos Hellinger/Silver Wings 
LINKS Hier ist das Cockpit in 
die rechte Rumpfhälfte einge- 
passt. Macht sich sehr gut! 
Foto Silver Wings 


Ш MODELLBAU-NEWS 


Italeri/Faller: SM.82 
Canguro in 1:72 (Nr. 
1273). Aus Italien neu 
eingetroffen ist die 
zweite SM.82 in der 
Transportvariante. In 
den 200 gut gespritz- 
ten Teilen und mit 
vertieften Gravuren versehen unterscheidet 
sich dieser Kit nicht vom Vorgänger, aber 
durch die tollen Decals. Drei deutsche und ein 
italienischer Transporter sind darstellbar. 
Preis: 36,59 € 


IPMS Austria: Fairey ЕЛІТЕ 
Rotodyne іп 1:33 (Nr. 
01 903). Im Großmaß- 
stab für die Kartonmo- 
dellbauer unter uns 
bringen die Österreicher 
dieses ungewöhnliche 
Fluggerät. Die Bögen 
sind übersichtlich gestaltet, sehr gut gedruckt, 
farblich exakt recherchiert und mit einer 
verständlichen Bauanleitung versehen. Zu 
beziehen über IPMS Austria. Preis: 17,50 € 


HobbyBoss/ 
Glow2b: British Fleet 
Air Arm Avenger Mk.l іп 
1:48 (Мг. 80331). Die 
chinesische Firma wirft Ve 
nun eine weitere 
Avenger auf den Markt. 
Diese unterscheidet 
sich nicht von der ТВР-1с, nur dass sie bei 
der englischen Marine im Einsatz war. Der Kit 
ist sehr gut gestaltet, mit vielen Alternativtei- 
len ausgerüstet und die Tragflächen lassen 
sich ein- oder ausgeklappt darstellen. Drei 
englische FAA-Flugzeuge können mit den 
Decals gebaut werden. Preis: 43,99 € 


Trumpeter/Faller: 
Grumman ҒӘҒ-1В 
Bearcat in 1:32 (Nr. 
02284). Die Chinesen 
kommen nun mit der 
dritten F8F mit französi- 
schen und thailändischen Markierungen in 
‚gewohnt guter Qualität mit 162 Teilen auf den 
Markt. Die Oberflächen sind mit vertieften 
Gravuren dargestellt und wahlweise lassen sich 
de Tragflächen ein- oder ausgeklappt anbrin- 
‚gen. Preis: 65,99 € 


Eduard: Messer- 
schmitt Bf 109 E-4 
Profipack 1:32 (Nr. 
3003). Nun ist auch фе 
zweite Variante dieses | 
tollen Kits aus Tsche- 
chien in die Modellbau- 
läden gekommen. 
Tadellos wiedergegebene Oberflächen mit 
feinen vertieften Gravuren, toller Inneneinrich- 
tung inkl. Atzteile, Motor und Bewaffnung und 
sehr guten Decals für vier Maschinen der 
deutschen Luftwaffe Westfront ca. 1940 
erfreuen die 1:32er-Fans. Preis: ca. 40 € 


Bf 109E-4 
- 


65 


Erleben Sie traumhafte Fluggeräte In Aktion 
von den historischen Doppeldeckern über 
die Warbirds bis zu den modernsten Jets! 


Juxford Fiying Legends 
Die größte Warbird-Airshow іп Europa 
Duxford, England 11.07.-13.07.09 


yal International Air Tattoo 
Die größte Militär-Alrsnow іп Europa 
Fairford, England, 17.07.-20.07.09 


Weitgrößte Fly-In & Alrshow In Wisconsin 
Oshkosh, USA 26.07.-03.08.09 


MAKS kou Airshow 
Internationale Luft- & Raumfahrtausstellung 
Moskau, Russland. 19.08.-24.08.09 


e Die Flugzeugclassic-Leserreise 2009 
ugl Versand 4,95€ || Midland, Texas 02.10.-13.10.09 


пом & Hawaii 
Las Vegas mit Hawall Pearl Harbour u.v.m. 
Rundreise, USA 11.11.-19.11.09 


Größte airshow Asiens mit Indonesien 
Singapur, Asien _ 03.02.-13.02.10 
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Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt!) 


Fordern Sie kostenlos unsere aktuellen 
‚Airshow-Informationen an oder 
besuchen Sie uns gleich Im Internet! 


Fischerstr. 13 - 87435 Kempten/Germany 
Unsere Beratungszeiten: Mo.- Fr. 14-18 Uhr 
Telefon: 0831/960 42-88 - Fax: 960 42-89 


Ihre Рг 


uswahl unter 


FERTIGMODELLE 


Metall - Fertigmodelle 
Maßstab 1:48 

fi 

HM 


Warbirdmodelle Unterberg 

Im Euler 24, 

63584 Gründau - Lieblos 

Tel.: 06051-6189862, Fax: 06051-6189863 


www.warbirdmodelle.de 


FW-190A-8 Olt Walther Dahl 


> Traudl’s ГЕЛІ 
Modellbauladen ms 


S das Plastikmodellbaufachgeschäft 
Аһ. 


Mannertstraße 22 · 80997 München 


el. (0 89) 8 92 94 58 - Fax (0 89) 81 89 77 20 


Frank Güth, Axel Paul, Horst Schuh 

Vom Feindflug nicht zurückgekehrt 
Fliegerschicksale in Eifel, Rhein- und Moselland 
160 Seiten, fest geb., 212 Abbildungen, 

Großformat, ISBN 978-3-938208-97-7 29,70 € 
Helios Verlag + Postfach 39 01 12, 52039 Aachen 
Tel. 0241 55 54 26, eMail: helios-verlag@t-online.de 
уумууу.һеііо5-уегіза бе Versandkostenfreie Lieferung 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 
Motoren- u. Waffen-Handbüchern, 
Bedienungsvorschrifl 
‚ranleitungen, Ausrüstungsgerä 
П 


Salonallee 5 
www.luftfahrt-archiv-hafner.de 


Luftschraubeı 
Fl-Numme! 


listen, -Listen 


Luftfahrt-Archiv Hafner 
Tel. 07141 /90 16.03 


71638 Ludwigsburg 
Fax 07141 / 92 66 58 


Anzeigenberatung unter: 
Judith Fischl i 


Tel. +49 (0) 89.13 06 99 520 
e-Mail: judith.fischl@verlagshaus.de 


FW-190F-8 1/562 


'Cockpithaube aufschiebbar 
Fahrwerk aus- oder eingefahren d 
Mit Pilotenfigur und Displayständer 


Scheuer & Strüver GmbH 
Sorbenstraße 22 
20537 Hamburg 

Tel. 040-696579-0 
mail@moduni.de 


ө zzgl Versandkosten 


IHR MODELLBAU-UNIVERSUM 


NEU! 512 Seiten! 
Katalog 2008/2009 


Deutschland: 3,90 € 
Europa: 8,90 € 
Welt: auf Anfrage 


BÜCHER & FOTOS 
KATALOG PLUS FARBFOTO 
- GRATIS - 


Gemeinschaft der Fleger deutscher Strestarante e V 


Gregor R. Heinrichs 
41837 Wegberg 
www.heinrichs-aviation.de 


Telefon 0 24 34/54 87 
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Vilkmer GmbH 


Gem. EASA / FAR 


Sattlerei für Auto – Boote – Flugzeuge 
weiterhin 
‚Bootssitze, Planenbau, Polsterei , Persenninge, Segelrepararturen 
Markisen / Schaumstoffe / Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen 


КЕСАКО SITZ STUDIO 


Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen 
Telefon 04 21 - 51 00 85 - Telefax 51 04 05 
www.volkmer-bremen.de 


+ DELLBAU 
е Eeer = 


Wir führen Plastikmodellbausätze in den Maßstäben: 
1:72, 1:48; 1:24, 1:32; 1:12, 1:400 und 1:350, 


Hasegawa 


Fujimi 


Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mittlerweile lange ausverkauft sind. 


Sie erreichen uns unter der Tel. Nr.: 02305/352100 
oder Handy : 0178/4788778 
Internet: www.modellbau-perpinias.de 


„flugzeugcl 


Ғы Blohm & Voss Ву 238 
Die Geschichte der Blohm & 
Voss Ву 238, das seinerzeit 
weltweit größte Flugzeug; 
wird in dieser umfassenden 
Dokumentation erstmals lü- 
ckenlos dargestellt. 
Viele bisher v llig unbekann- 
te Details dieses Flugzeugrie- 
sen können durch vorliegende 
Dokumente lückenlos belegt. 
sowie durch einzigartige un 
spannende Zeitzeugenberich- 
te untermauert werden. 
Die „zufällige“ Vernichtung 
am 24. April 1945 zwischen 
14:30 und 14:40 Uhr, der 
auf dem Schaalsee liegen- 
den Ву 238 УІ, wird quasi 
im Minutentakt, anhand des 
ën U SEE ИЕН einer Staffel der kanadischen 439. 
КСАЕ dargestellt, wobei die gleichzeitigen Erlebnisse der 
Anwohner paralell geschildert werden. Das Ganze liest sich 
spannend, wie ein Kriminalroman. Grundlage für diese ein- 
zigartige Dokumentation war das Heft 1 der Serie „LUFT- 
FAHR History“, wodurch unzählige neue Fakten geschaffen 
und Zugang zu bisher nicht erreichbaren Archiven ermöglicht 
wurden. Außergewöhnliche Konstruktionen von Dr. R. Vogt 
werden kurz im Anhang erwähnt (Ву 141, 144 und 15. 
Das Buch erscheint Ende Dezember 2008 und ist exkl 
uns erhältlich (ca. 150 Seiten und 215 Abbildungen-viele in 
аге, са. 35% der Originalfotos bisher unver öffentliche). 


ИРЕР, 


LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 


Telefon: +49 (0)271/382 E-Mail fo@lautecmedien.de 
Fax +49 (0)271/3829519 Internet: wwiv.lautecmedien.de 


Einzelpreis von 39,50 € (D) zuzüglich 4,30 € (D) Porto und Verpackung. 


Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 
Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme 


gë 


С) www.MOTAG.de 


Tel./ Fax.: 030/ 442 8416 D 


10405 Berlin Prenz Berg 
Straßburger Str.40 


Buy è Model com" 


Groß- und Einzelhandel für Modellbausatz und Zubehör 


BAM GmbH 


«179 oortstraße 15 - 85445 Aufkirchen 
Tel.: 0 8122-9 59 23-0 - Fax: 0 8122-9 59 23-29 
Mail: info@bamgmbh.de - www.BuyAModel.de 


täglich Lagerverkauf Mo.-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9.00-16.00 = 
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OUR Des Teufels General - Teil 2 


FAKTEN UND FIKTIONEN IN »DES TEUFELS GENERAL« 


»Staatsbegräbnis« 


Mit diesem düsteren Wort endet nde 1936 treffen sich die Freunde 
»Des Teufels General«, der Film Е: Udet und Carl Zuckmayer ein 
ebenso wie das Theaterstück. Es letztes Mal in einem kleinen Lokal in 
war auch die Initialzündung für den hat sieh bereiten den ERS 
Autor Carl Zuckmayer in den USA, 
als er 1941 vom Tod seines Freun- 


des Ernst Udet im fernen Deutsch- war er Chef des TA geworden. Doch beson- 
land erfuhr sglü h schien er darüber nicht. Vie- 


LINKE SEITE Stets 
im Hintergrund: Die 
Figur des Ober- 
ingenieurs Karl 
Oderbruch (Karl 
John) personifiziert 
den deutschen 
Widerstand, doch 
seine Standpunkte 
bleiben stets un- 
deutlich 


OBEN Aufrechter 
Abgang: In einem 
letzten Flug zeigt 
General Harras noch 
einmal Größe. Der 
Abschied des Ernst 
Udet war dagegen 
tragisch und ver- 
zweifelt 

Fotos (3) Deutsche 

Kinemathek 
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le Jahre später schildert Zuckmayer diesen 
verstörenden Abschied. »Eines Tages wird 
uns alle der Teufel holen«, soll Udet dun- 
kel-prophetisch gesagt haben. 

1969 schreibt Zuckmayer an den sorg- 
fältigen Udet-Biographen Armand van Is- 
hoven: »Ich möchte darauf hinweisen, 
dass die Person Ernst Udets mich zwar zu 
der Gestalt des General Harras angeregt 
hat, jedoch kein lebensechtes Porträt Udets 
darstellt. (...) Gewisse Grundzüge seines 
Wesens stimmen mit denen von Udet 
überein, aber es ist keine Modellarbeit.« 

Fünfzehn Jahre vorher hatte der Regis- 
seur Helmut Käutner aus Zuckmayers er- 
folgreichem Bühnenstück »Des Teufels 
General« einen ebenso erfolgreichen Film 
gemacht – nicht völlig werktreu, aber im 
Kontext sicherlich identisch; Zuckmayer 
hätte nichts anderes geduldet (siehe 
FLUGZEUG CLASSIC 7/09). Der Ver- 
gleich zwischen der Bühnen- und Filmver- 
sion lohnt sich dennoch. Auffallend sind 
dramaturgische Ergänzungen im Film, die 
sich in Zuckmayers Stück nicht finden: 

Etwa die quälend lange Szene im SS- 
Gefängnis. Dort soll der gar nicht linien- 
treue »General Harras« (wuchtig gespielt 
von Curd Jürgens) getrimmt und mürbe 
gemacht werden. Auch jene hitzige Be- 
sprechung im RLM ist ausschließlich im 


Drehbuch zu finden und von der Realität 
inspiriert worden. Denn es gibt belegba- 
re Ereignisse und Umstände aus Udets 
letzten Lebensmonaten, die der Autor 
Zuckmayer seinerzeit nicht wissen konn- 
te; Regisseur Käutner, besser informiert, 
machte Gebrauch davon und hat sie sei- 
nem Film einverleibt. 


Sabotage als Widerstand 
Rückblick: Im November 1938 hatte 
Ernst Udet ein gigantisches Bau-Pro- 
gramm vorgelegt, das die Luftwaffe mit 
7700 Bombern und 3500 Jägern ausstat- 
ten sollte - völlig unrealistisch, wie die 
Insider im TA wussten. Doch bei Nicht- 
Erfüllung dieser schier endlos langen 
Wunschliste würde Udet zur Verantwor- 
tung gezogen werden. Spätestens jetzt 
wächst der Druck auf den technisch 
kaum gebildeten Lebemann, der doch 
viel lieber »Deutschlands oberster Testpi- 
lot« geworden wäre. Bald würde er als 
Generalluftzeugmeister über ein Budget 
in Milliardenhöhe verfügen - und über 
150 Diplom-Ingenieure... 

Weder Stück noch Film von »Des Teu- 
fels General« greifen diesen interessanten 
Aspekt auf, der Udets verfahrene Situation 
erklären hilft; ein fehlkonstruierter Sturz- 
kampfbomber muss bei Zuckmayer als Er- 
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läuterung für das ganze Malheur herhal- 
ten. Allerdings gab es ein Flugzeug, von 
dem Armand van Ishoven wörtlich meint, 
es sei »der Nagel zu Udets Sarg« gewesen: 
die Messerschmitt Me 210 (siehe Kasten). 

Bei Zuckmayer werden die technischen 
Fehlleistungen jener Jahre zum Sinnbild 
des deutschen Widerstands, personifiziert 
durch die Figur des hochrangigen Inge- 
nieurs »Karl Oderbruch«. Dieser enge Ver- 
traute und Freund von »General Harras« 
deckt Konstruktionsmängel des neuen 
Sturzbombers und bringt den General in 
eine ausweglose Situation. Zuckmayer 
verliert in seinem Stück kein Wort über 
technische Zusammenhänge - er stellt sie 
als gegeben hin. Der reißerische Sabotage- 
Handlungsfaden rückt die Geschichte in 
den Bereich der Kolportage. 

In Zuckmayers Stück bleiben »Oder- 
bruchs« Beweggründe undeutlich und 
müssen durch allerlei Sprachgewölk be- 
gründet werden. Auch Regisseur Käutner 
(der noch Klassiker wie »Der Hauptmann 
von Köpenick« und »Der Schinderhan- 
nes« drehen sollte) kommt hier nicht viel 
weiter. Sein Streifen wirkt bisweilen wie 
abgefilmtes Theater, etwas statisch und 
mit Sprechrollen überladen: Die Akteure 
müssen oft erklären, was sie tun und wa- 
rum. Nur selten wagt sich der Film ins 
Freie hinaus – wie bei den finalen Flugse- 
quenzen in Hamburg-Fuhlsbüttel. 


In der Klemme 
Einige Vorfälle aus Udet letztem Lebens- 
jahr hätten durchaus unverändert in 


Udets Unglücksvogel: die Me 210 


Die Me 210 wurde 1937/38 im Windschatten 
der erfolgreichen Bf 108, 109 und 110 entwi- 
ckelt. Mit entsprechendem Selbstvertrauen ging 
das Konstruktionsbüro unter Walter Rethel, der 
von Arado kam, an die Arbeit heran. Die Me 
210 sollte die Bf 110 und Ju 87 ersetzen. Im 
September 1939 flog die Me 210 erstmals. Bei 
der Flugerprobung durch Dr. Hermann Wurster 
wurde die mangelnde Flugstabilität um alle (!) 
Achsen sofort erkannt. Wurster riet zur Verlän- 


»Des Teufels General« einfließen können: 
Udets Haus wurde von der Gestapo 
durchsucht, im Auftrag von SD-Chef 
Reinhard Heydrich. Zudem ist Udets Te- 
lefon von Görings »Forschungsamt« an- 
gezapft worden... Derlei Methoden spie- 
len in der Tat ihre Rolle im Niedergang 
des fiktiven »Harras«. Im Übrigen setzt 
Heydrich für Ernst Udet, Deutschlands 
populärsten Flieger, ein (zeitweiliges) 
Flugverbot durch. 

Der Generalluftzeugmeister wird zu- 
nehmend unter Druck gesetzt- etwa von 
Erhard Milch, Staatssekretär und Gö- 


Realität und sagt viel aus über Udets verfahrene Situation wenige Tage vor seinem Freitod 
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gerung des Rumpfes - wozu sich Messerschmitt 
erst zwei Jahre später durchringen konnte. Mit- 
te 1940 nahm man sich das »charakterlose 
Querruder« vor, wie es die Erprobungsstelle 
Rechlin formulierte. Ein Fehler im Flügelprofil, 
der als Ursache ermittelt worden war, wurde 
korrigiert. Messerschmitt wähnte sein Sorgen- 
kind bereits »über dem Berg«, als Werkspilot 
Fritz Wendel im September 1940 mit dem Fall- 
schirm aussteigen musste: Die Me 210 V-2 ging 
nach Leitwerksschütteln zu Bruch. Messer- 
schmitt musste sich von Udet rügen lassen; der 
Generalluftzeugmeister drängte auf Einhaltung 
der Liefertermine. Im Juni 1941 trommelte 
Udet alle an der Ме 210-Verantwortlichen in 
Augsburg zusammen, um im offenen Gespräch 
das kränkelnde Projekt zu retten. Die weiteren 
Kalamitäten mit der Me 210 und den Baustopp 
der Großserie im März 1942 erlebte Udet nicht 
mehr. sb 


‚Archivfoto 


rings Stellvertreter, der die Verhältnisse 
in Udets Amt längst besser durchblickte 
als Udet selbst. In diesem Sommer 1941 
macht Udets erstmals Andeutungen über 
sein Ende. Ohnehin ist Milch bereits mit 
weitreichenden Vollmachten ausgestattet 
worden, die einer faktischen Entmach- 
tung Udets gleichkommen. 

So geschieht, was Udet immer be- 
fürchtet hatte: Für ihn war die Rolle des 
Sündenbocks vorgesehen. Wie zum Be- 
weis bleibt ihm eine demütigende Be- 
sprechung am 12. November, wenige Ta- 
ge vor seinem Selbstmord, im RLM nicht 
erspart. Im Film’ (und nur dort) taucht 
diese leicht verwandelte Episode auf, 
doch Regisseur Käutner lässt seinen Pro- 
tagonisten erhobenen Hauptes daraus 
hervorgehen - anders die Realität: Erhard 
Milch und Willy Messerschmitt sowie zwei 
seiner wichtigsten Direktoren sind anwe- 
send - und 50 Mitarbeiter aus dem Minis- 
terium. Fritz Seiler, Messefschmitt-Fi- 
nanzdirektor, legt Unterlagen vor, die 
Udets inkompetente Amtsführung bele- 
gen sollen. Tatsächlich geht es, wieder ein- 
mal, um Aufträge und gekränkte Eitelkei- 
ten. Ein völlig überrumpelter Udet kann 
oder will sich dazu nicht mehr äußern. 
Willy Messerschmitt war einer seiner äl- 
testen Freunde gewesen. 

Zuckmayer schildert den heroischen Ab- 
gang seines »General Harras« als aufrech- 
ten selbstgewählten Opfergang. Udets letz- 
te Tage und Stunden sind dagegen von 
tiefster Verzweiflung geprägt: todtraurige 
Begegnungen mit Freunden und Wegge- 
fährten, die Udets Zustand mit einiger Er- 
schütterung zur Kenntnis nehmen. Es wer- 


den bittere Abschiede voller dunkler An- 
deutungen. 


Von Udet zu Harras 

Die Aussagen, die Zuckmayer seinem 
»Harras« in den Mund legte, lassen kei- 
nen Zweifel daran, dass hier einer auf der 
falschen Seite steht. Auch von Udet ist 
kein glaubhaftes »ideologisches« Be- 
kenntnis überliefert. Beispielsweise hatte 
er mühelos mit den einstigen Gegnern aus 
dem Ersten Weltkrieg längst seinen Frie- 
den gemacht und pflegte seine Freund- 
schaften - mit Eddie Rickenbacker, Rene 
Fonck und anderen weniger bekannten al- 
liierten Fliegern. Der Revanchismus, eine 


»Der Revanchismus, eine 


nach. 1982 starb der populäre Mime, gera- 
de 70 Jahre alt. 

Ernst Udet wird keine 46. Die Propa- 
ganda tarnt seinen Selbstmord am 17. No- 
vember 1941 als Flugunfall - »bei der Er- 
probung einer neuen Waffe«, heißt es 
wörtlich im Lügendeutsch des schamlo- 
sen Nachrufs. Es folgt das ehrenvolle 
»Staatsbegräbnis«. 

Spätestens jetzt werden die literarische 
Gestalt und der reale Udet weitgehend de- 
ckungsgleich. Wie Zuckmayers Text, so 
spart auch der Film jeden allzu deutlichen 
Hinweis auf Ernst Udet aus. Doch wer den 
Film scharf betrachtet, entdeckt im Hinter- 
grund von Haas" Wohnung (samt be- 


tragende Säule der frühen 


NS-Ideologie war Udets Charakter völlig fremd« 


der tragenden Säulen der frühen NS-Ideo- 
logie, war Udets verbindlichem Charakter 
offenbar völlig fremd. 

Und Curd Jürgens war vielleicht der 
richtige Mann, um all diese problemati- 
schen Widersprüche zu verkörpern: selbst 
in Uniform ein Mann mit Zivilcourage, 
dem alles Kleinliche und Nachtragende 
verhasst ist. Auch dies deckt sich mit 
den Beschreibungen des Udet-Biogra- 
phen Ishoven. 

Für Jürgens war der stolze, kühl-kesse 
»Harras« sein erster erfolgreicher Lein- 
wandauftritt - immerhin zwei Jahrzehnte 
nach seinem Schauspieldebüt. Danach ist 
er sein Lebtag lang festgelegt: auf den 
knurrigen Draufgänger, Lebemann, Her- 
zensbrecher, Hansdampf... Und die 
Schnittmenge zwischen Jürgens’ Privatle- 
ben und seiner Kinopräsenz ist nicht ge- 
ring. In Jürgens’ eitler Autobiographie »... 
und kein bisschen leise« klingt viel davon 
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rühmter »Propellerbar«) einige gerahmte 
Fotos. Diese stammen alle aus Udets Auto- 
biographie »Mein Fliegerleben« von 1935... 

Das NS-Regime versucht Udet schnell 
zu vergessen. Nur zwei Jahre später, 1943, 
wird Göring seinen einstigen Kameraden 
aus Zeiten des Ersten Weltkriegs als »Zer- 
störer der Luftwaffe« verurteilen... Udets 
Grab auf dem Berliner Invalidenfriedhof 
wird vom SED-Regime in den 1960er-Jah- 
ren buchstäblich untergepflügt. Nur der 
Grabstein bleibt erhalten. 

Doch aus dem Bewusstsein deutscher 
Fliegerkreise ist Ernst Udet eigentlich nie 
verschwunden - als personifiziertes Sinn- 
bild fliegerischer Leidenschaft und kunst- 
fliegerischen Könnens. Und Carl Zuckmay- 
er hat mit »Des Teufels General« seinen 
Freund Ernst Udet tief im deutschen Lang- 
zeitgedächtnis verankert. Ein nachhaltige- 
res »Denkmal« ist Ernst Udet bislang nicht 
gesetzt worden. STEFAN BARTMANN 


OBEN LINKS Am 
Ende ist General- 
luftzeugmeister 
Udet nur noch 
eine Randfigur 
des Geschehens 
(ganz links). Ein 
lachender Erhard 
Milch hat längst 
die Fäden des 
Technischen 
Amtes in den 
Händen 


OBEN Fernab 
jeglicher NS- 
Ideologie 
schloss Ernst 
Udet Freund- 
schaft mit dem 
Gegner von 
einst - etwa 
mit dem 
amerikanischen 
Jagdflieger-Ass 
Eddie Ricken- 
backer 


Fotos (2) Armand 
van Ishoven: »UDET« 


Wichtiger deutscher Filmklassiker der 
1950er-Jahre, der durch handwerkliche 
Perfektion, sorgfältige Besetzung und heikle 
Thematik beeindruckt. Wirkt heute etwas 
verharmlosend, pathetisch und thesenhaft, 
vor einem halben Jahrhundert jedoch nicht 
ohne Zündstoff. sb 
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EH Veranstaltungskalender 


DIE HIGHLIGHTS 


Showtime 


200 


Deutschland, 
Österreich 
und Schweiz 


14. - 16. August 


Flugplatzfest LSC Westerwald mit 
‚Oldtimertreffen u. Ballonglühen, 
Segelfluggelände Montabaur, 


www.Iscww.de 


Checkliste 


Militärhistorisches 
Institut 


Arsenal, Objekt 1 
A-1030 Wien, Österreich 


Tel.: +43 (0)1 79561-0 

Fax: +43 (0)1 79561 10- 
17707 

E-Mail: hgm.direktion@ 

bmivs.gv.at 

www.hgm.or.at 


Öffnungszeiten: 

Täglich 9.00 - 17.00 Uhr, 
geschlossen: 1 Januar, 
Ostersonntag, 1. Mai, 
Allerheiligen, 25. und 
31. Dezember 


Eintritt 
Erwachsene 5,10 Euro 
ermäßigt 3,30 Euro 


(Schüler, Studenten, Senioren u.a.) 
Kinder bis 10 frei 
Familienkarte 7,30 Euro 
Führungskarte 2,20 Euro 


An jedem 1. Sonntag im 
Monat gibt es freien Ein- 
tritt für alle Besucher. 


Video-Erlaubnis 3,60 Euro 
Foto-Erlaubnis 1,50 Euro 
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15./16. August 
Flugplatzfest, Segelfluggelände 
Eschwege, www.elv-esw.de 


15./16. August 


Zwickau, www.acz.de 
15./16. August 


berg, Österreich, www.loab.at 
22./23. August 


www.fun-flyers.ch 


Flugplatzfest, Verkehrslandeplatz 


Airshow 2009, Flugplatz Dobers- 


Oldtimerflugtage Kestenholz 2009 
mit int. Bücker Fly-In auf dem ehem. 
Militärflugfeld Kestenholz, Schweiz, 


22./23. August 
Flugplatzfest, Verkehrslandeplatz 
Bielefeld, www.flugplatz-bielefeld.de 


22./23. August 
Flugtage, Verkehrslandeplatz 
Bautzen, www.flugtage-bautzen.de 


29. August 
Flugtag, Segelfluggelände 
Unterwössen, www.flugtag-2009.de 


29./30. August 
Flugtage 2009, Flugplatz Dittingen, 
Schweiz, www.flugtage.ch 


29./30. August 
Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
Salzgitter-Schäferstuhl, 
www.Isg-schaeferstuhl.de 


29./30. August 

Flugtag, Verkehrslandeplatz 
Pirmasens, 
www.aero-club-pirmasens.de 


29./30. August 
Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
‚Anspach-Taunus, 
www.Isc-badhomburg.de 


29./30. August 
Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
Albstadt-Degerfeld, 
www.Isv-degerfeld.de 


29./30. August 

Flugtage, Sonderlandeplatz 
Donzdorf, 
www.fliegergruppe-donzdorf.de 


‚SEPTEMBER 00000 
4. - 6. September 

15. Hahnweide-Oldtimer- 
Fliegertreffen, 

Kirchheim/Teck, 
www.oldtimer-hahnweide.de 


5./6. September 
Tag d. off. Tür, Sonderlandeplatz 
Elz, www.edfy.de 


Heeresgeschichtliches Museum Wien 


Österreich kann auf eine lange 
Militärgeschichte zurückblicken. 
So entstand das Heeresgeschicht- 
liche Museum bereits 1850 als 
Kernstück des Arsenals im neu- 
gotisch-byzantinisch-maurischen 
Stil und ist heute das älteste Mu- 
seum Wiens überhaupt. 

Gezeigt wird die Militärge- 
schichte der Monarchie der Habs- 
burger ab dem Ende des 16. Jahr- 
hunderts, beginnend mit dem 
Dreißigjährigen Krieg, über die 
Türkenkriege, die Franzosenkrie- 
ge, den Ersten Weltkrieg mit dem 
Ende der Monarchie bis 1945. Die 
Schwerpunkte bilden dabei das 
Heer und die Seestreitkräfte, die 
Österreich durch den Zugang 
zum Mittelmeer bis 1918 hatte. 
Klangvolle Namen lassen die Ge- 
schichte Europas vielfältigam Be- 
sucher vorüberziehen: Prinz Eu- 
‚gen, Maria Theresia, Graf Radetz- 
Ку oder Kaiser Franz Joseph. Un- 
ter den vielen hochkarätigen 
Ausstellungsstücken sind auch 
das Auto und die Uniform des 
Thronfolgers mit den Spuren 
vom Attentat von Sarajewo, das 
mit Auslöser des 1. Weltkriegs 
war. Die Luftfahrt ist mit insge- 
samt neun Flugzeugen vertreten, 
von denen vier ausgestellt sind. 


Eine Rarität ist die weltweit einzi- 
ge erhaltene Albatros B I aus dem 
Jahr 1914. Die Jahre bis 1945 sind 
durch einen Fieseler »Storch« 
vertreten, der 1961 aus Schweden 
nach Österreich kam, zeitweise in 
Deutschland flog und nun als 


Luftwaffenmaschine zu sehen ist. 
Aus der Zeit nach 1945 sind eine 
Jak 11 und eine MiG 21 ausge- 
stellt. Im Depot befinden sich 
noch T-6, Grunau Baby, Saab 29F, 
Saab 91D und Jak 18. 

Text/Fotos PETER W. CoHAUSZ 


12./13. September 

Wings & Wheels, Treffen 
historischer Flug- u. Fahrzeuge am 
Flughafen Münster-Osnabrück, 
www.wings-and-wheels.de 


12./13. September 
12. Intern. Oldtimer-Ralley, 
Segelfluggelände Dorsten, 
Info: Hermann Günther, 
Tel: +49209/87 1250 


12./13. September 
Flugtag, Sonderlandeplatz 
Lauf-Lillinghof, www.sfc-lauf.de 


12./13. September 
Flugplatzfest, Segelfluggelände 
Bad Waldsee-Reute, 
www.flugtag-waldsee.de 


12./13. September 

Tag der offenen Tür/50 Jahre 
Flugplatz Kurtekotten, 
Sonderlandeplatz Leverkusen, 
www,edkl.de 


= 


OBEN Weltrarität in Wien: 
Die einzige originale Alba- 
tros BI 


LINKS UNTEN Mit Jak 11- 
Trainern begann nach 1945 
der Neuanfang der österrei- 
chischen Luftwaffe 
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Seitenleitwerk eines 
Eurofighter zum 50- 
jährigen Jubiläum des 
JG 73 am 

20. Juni 2009 


12./13. September 

6. Oldtimer-Fliegertreffen, 
Segelfluggelände Donauwörth- 
Stillberghof, Verein zur Förderung 
des historischen Segelfluges, 
www.vfhs.de 


OKTOBER 


7./8. Oktober 
Fliegerdemo, Axalp, Schweiz 


17. Oktober 

27. Internationale Flugzeug- 
Veteranen-Teile-Börse, 
Technik-Museum Speyer, 

Peter Seelinger, Tel: 06232/67080 
bzw. 06341/80906 (ab 18 Uhr), 
Email: pseelinger@t-online.de 


Europa 


14. - 16. August 

Oldtimer Fly-In & 26. Treffen 

von Stelio Frati-Flugzeugen, 
Flugplatz Schaffen-Diest, Belgien, 
valvekens.stampe@portima.be, 
www.dac.be 


18. - 23. August 

19. Internationale Luft-und 
Raumfahrtausstellung MAKS 
2009, Flughafen Zhukovsky, 
Moskau, Russland, 
www.aviasalon.com/en/maks 


19./20. August 
Red Bull Air Race, Budapest, 
Ungarn, www.redbullairrace.com 


22./23. August 
Airshow, Roskilde, Dänemark, 
www.airshow.dk 


29./30. August 
Airshow, Göteborg, Schweden, 
Www.aeroseum.s 


29./30. August 
Airshow, Radom Airbase, Polen, 
www. www.airshow.sp.mil.pl 


SEPTEMBER 
5./6. September 
Duxford Airshow 2009, Duxford, Groß- 
britannien, http://duxford.iwm.org.uk 


12./13. September 
Red Bull Air Race, Porto, Porugal, 
www.redbullairrace.com 


18. September 

Spottertag Nato-Tigermeet 2009, 
Kleine Brogel Airbase, Belgien, 
www.natotigers.org/tigernews/ 
іпаех.рһр?пем510=25 


20. September 

33. Sanicole Airshow mit Teilnahme дег 
Nato-Tigers, Leopoldsburg/ Hechtel, 
Belgien, www.airshow.sanicole.com 


OKTOBER 


3./4. Oktober 
Red Bull Air Race, Barcelona, Spanien, 
www.redbullairrace.com 


11.Oktober 
Herbst Airshow, Duxford, Großbritan- 
пеп, http://duxford.iwm.org.uk 


Weltweit 


SEPTEMBER 


19./20. September 
Airshow 2009, Scott Air Force Base, 


Ilinois, USA, mit Canadian Snowbirds, 
www.scottairshow.com 


OKTOBER 


5. - 8. Oktober 

LAVEX 2009, Libyan Aviation Exhibition, 
Tripoli, Libyen, www.wahaexpo.com/ 
lavex2007 


NOVEMBER 


15. - 19. November 
Airshow 2009, Dubai, Vereinigte Arabi- 
sche Emirate, www.dubaiairshow.aero 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige Än- 
derungen treten häufig ein, eventuell beim Ver- 
anstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 


wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst recht- 
zeitig eine Übersicht der interessantesten Termi- 
пе von Airshows, und Luftfahrtveranstaltungen zu 
bieten. Leider gibt es immer wieder Terminände- 
rungen oder Absagen, die von uns nicht mehr 
rechtzeitig veröffentlicht werden können. Des- 
halb bitte vor einer längeren Anfahrtsstrecke 
eventuell nochmals die Bestätigung der Veran- 
stalter einholen. 


Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in 
unsere Liste aufgenommen werden soll, so teilen 
Sie uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: Fax: 
0951/42823, eMail: janluftfahrt@aol.com, 


Alexander Nüßlein, 4 
JAN. Luftfahrtdokumentation. 


RAF Harrier, Sanicole Airshow 1996 
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Foto J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


Leserbriefe 


Messerschmitt Bf 109 G-4 


»Die Rote 7< fliegt wiedere 
in Heft 7/09 


Schaut aus wie eine »Emil«, ist aber keine 
Foto United Artists 


Als treuer Leser Ihrer Zeitschrift ist mir ein 
Fehler im Bericht über die »Rote 7« aufge- 
fallen. Am Anfang des Berichts wird die 
Geschichte der Rumpfzelle umrissen. Auf 
Seite 18 wird berichtet, dass im Juli 1966 die 
Produktionsgesellschaft des Films »Battle 
of Britain« das Flugzeug von der spani- 
schen Luftwaffe abkaufte, in eine Bf109 E- 
4 »ummodelte« und dann als »Gelbe 11« 
und »Rote 14« im Film fliegen ließ. An- 
schließend wurde das Flugzeug in die 
USA verkauft und vom neuen Eigner 1974 
in den Zustand einer Bouchon rückgerüs- 
tet. Das kann allerdings nicht sein. Denn al- 
le Me109 flogen im Film »Battle of Britain« 
als Bouchons. Sie wurden alle von Merlin- 
Motoren angetrieben, was eine Bouchon ja 
ausmacht. Auf dem Titelblatt Ihrer Ausga- 
be 6/08 können Sie das Flugzeug als »Gel- 
be 11« im Film sehen. Das einzige, was die 
Filmgesellschaft damals in Richtung 
Me109 E-4 getan hat, war der Luftwaffen- 
anstrich. Die beschriebene Rückrüstung 
kann also nur als Umlackierung zu verste- 
hen sein. 
Rene Rösel, Markranstädt 
Mit unserer Formulierung wollten wir tat- 
sächlich nur die äußere Umgestaltung der 
Bouchon in eine Bf 109 »Emil« beschreiben. 


d. Red. 


Arado Ar 234/Bf 109 


»Schneller Spion und doch zu spät« und 
»Die Rote 7‹ fliegt wiedere 

in Heft 7/09 

In dem Bericht »Schneller Spion und doch 
zu spät« sind mir Ungereimtheiten aufge- 
fallen. In der Übersicht in der Arado 234 A 
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Sie wollen uns schreiben? 
FLUGZEUG CLASSIC, 
GeraMond Verlag GmbH 
Infanteriestraße 11a 
80797 München 


»Nur« Oberleutnant: Erich Sommer 
Foto Sammlung Alfred Price 


steht »Arado 234 A V1, Erstflug 30. Juli 
1944«. Meines Wissens und gemäß der 
einschlägigen Literatur ist die Arado im 
Dezember 1943 erstmals geflogen. An- 
sonsten wäre es wohl kaum zu erklären, 
dass am 2. August 1944 bereits Aufklä- 
rungsflüge in der Normandie geflogen 
worden sind. Desweiteren stellt sich mir 
die Frage, ob Erich Sommer nun Ober- 
leutnant oder Hauptmann war. Auf Seite 
30 steht in seinem Portrait Oberleutnant, 
auf Seite 33 auf dem Foto wird er als 
Hauptmann bezeichnet. 

Sehr interessant finde ich den Bericht 
über die Messerschmitt Bf 109 »Rote 7«. 
Es wäre für mich als begeisterten Leser 
interessant mal zu lesen, wie hoch der 
Wartungsaufwand der Bf 109 unter Ein- 
satzbedingungen im Zweiten Weltkrieg 
tatsächlich war, wenn man davon ausgeht, 
dass die »Rote 7« auf 103 Flügen 32 Flug- 
stunden erreicht hat und eine Bf 109 unter 


Flog 1943 das erste Mal, und nicht 1944: Arado Ar 234 


Einsatzbedingungen mehrmals täglich am 
Limit geflogen wurde. Vielleicht ist das ei- 
nen Artikel wert? 
Reinhard Brasack, Mönchengladbach 
Der Erstflug fand am 30. Juli 1943 statt, so 
wie es im Text steht. Dementsprechend muss 
es in der Bildunterschrift auf Seite 34 1943 
und nicht 1944 heißen. Erich Sommer wurde 
zwar zur Beförderung zum Hauptmann vorge- 
schlagen, Vorschriften verhinderten diese, so- 
dass er bis Kriegsende Oberleutnant blieb. 


d. Red. 


Focke-Wulf Fw 190 


»Der verhinderte Herausforderer« 
in Heft 4/09 


In 1:32: die Fw 190 mit DB 603-Triebwerk 
als Eigenbau 


Foto Herrmann 


Passend zum Beitrag, der mir als regelmä- 
Biger und zufriedener Leser Ihrer Zeit- 
schrift nicht entgangen ist, ein Foto des be- 
schriebenen Flugzeugs im Modell. Ich 
habe es vor zwei Jahren im Maßstab 1:32 
für eine Ausstellung gebaut. Das Modell 
ist im Handel zumindest in diesem Maß- 
stab nicht erhältlich. 

Andreas Herrmann, Potsdam 


Foto DEHLA 


Junkers Ju 87 


»Der mysteriöse Stuka-Code« 
in Heft 6/09 


In diesem Bericht wird von zehn be- 
kannten Flugzeug-Wracks gesprochen. 
Als ich von einer He 111 las, kamen in 
mir schmerzliche Erinnerungen hoch: 
der Verlust der gesamten Besatzung des 
Uffz. Helmich (4 Mann Besatzung und 6 
Fallschirmjäger). Es muss der 5. oder 6. 
August 1943 gewesen sein, als Helmich 
und wir in-Dreierekette von Marseille- 
Marignane (oder Istres) nach Catania, Si- 
zilien, flogen. (Genaue Angaben fehlen 
mir, da mein Flugbuch bei meiner Ver- 
wundung Anfang 1945 verloren ging.) 
Nach 30 bis 40 Minuten Flugzeit musste 
unsere linke Kettenmaschine mit Uffz. 
Helmich wegen Ausfall beider Motoren 
notwassern. Unser Kettenführer - ein 
Leutnant, an dessen Name ich mich nicht 
erinnere — veranlasste über Funk einen 
Notruf an die Seenotrettung (Toulon?). 
Auch wurden von unseren beiden Ma- 
schinen die Schlauchboote, Farbbeutel 
usw. abgeworfen, da die Besatzung Hel- 
mich auf den Tragflächen stand. 

Unsere Position war ungefähr querab 
St. Raphael, die Küste war noch in Sicht. 
Da wir Fallschirmjäger nach Sizilien zu 
bringen hatten, befahl der Kettenführer 
den Weiterflug. Unter den gegebenen 
Umständen hofften wir die Kameraden 
am nächsten Tag gerettet wieder zu se- 
hen. Diese Hoffnung hat sich nicht er- 
füllt. Meines Wissens soll die Seenotret- 
tung bei Seegang 6 die Suche abge- 
brochen haben. 

Nun zu unserem Verband: Wir ge- 
hörten zu einer Staffel des KG z.b.V. 25. 
Ein bunter Haufen von Besatzungen, 
vornehmlich von Fliegerschulen und so 
weiter. Uffz. Helmich und wir kamen 
von der Blindflugschule Schweinfurt. 
Unser Standort in Frankreich war der 
Platz in »Salon de Provence«, unsere 
Staffel gehörte zur Gruppe »Pfister« (P 
am Leitwerk). 

Die Maschinen unserer Staffel be- 
standen überwiegend aus He 111 der 
Baureihe P4. Sie waren notdürftig auf 
den Transport von 6 Fallschirmjägern 
umgerüstet. Wir flogen nur in Ketten 
baugleicher Maschinen, da wir mit Ma- 
schinen der Baureihe H 4 u. H 6 nicht 
mithalten konnten. 

Das Kennzeichen der Maschine des 
Uffz. Helmich habe ich nicht in Erinne- 
rung. Auf dem Foto (rechts) ist es nicht 
zu entziffern. Unsere Maschine hatte die 
Kennung TB + AU. 
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OBEN RECHTS 
Gemischte Gruppe 
der Staffel 


RECHTS Hier steht 
Unteroffizier 
Dolgner am Rumpf 
der He 111 TB+AU. 
Leser Bernard 
Süllow war auf 
dieser Maschine 
als Bordfunker 
eingesetzt 


Sollten Sie mehr über das Schicksal 
der Besatzung Helmich wissen, wäre ich 
dankbar, wenn Sie mir schreiben wür- 
den. Mit fast 86 Jahren gehöre ich wohl 
zu den wenigen Überlebenden der da- 
mals sehr turbulenten Einsätze. Unser 


Verband wurde im Herbst 43 aufgelöst 

und verlor sich bei verschiedenen Einhei- 
ten. 

Bernard Süllow, ehem. Bordfunker 

der TB+AU, Wallenhorst 


Hinweise leitet die Redaktion gern weiter. 


Die Besatzung Helmich kurz vor ihrem letzten Flug: Metternich, Förster, Helmich und 


Zielke 
nach Sizilien 


.l.n.r.). Die Ringe an den Stöcken in der Hand der Flieger stehen für Einsätze 


Fotos Bernard Süllow 
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Udet und »Des Teufels General« 


»Tarzan des Zusammenbruchs“ 
in Heft 7/09 


Ich habe FLUGZEUG CLASSIC 7/09 er- 
halten und mich an den Artikeln erbaut — 
und dann kam mir in Erinnerung, dass ich 
doch auch ein Foto von den Dreharbeiten 
zu »Des Teufels General« im Fundus habe. 
Die Ju 86 Nr. 21, welche auf Seite 68 im 
Hintergrund sichtbar ist, steht dabei rechts 
am Bildrand. Sehr schön erkennbar sind 
die überdimensionierten deutschen Ho- 
heitsabzeichen ап der Ju 86 - die waren 
mir schon dereinst in früher Jugend, als 
ich diesen Schwarzweißfilm sah, als et- 
was missglückt aufgefallen. Aber damals 
nahm man das halt so hin, schließlich 
hatte man da schon Kriegsfilme gesehen, 
in denen amerikanische Panzer des Typs 
M-47 und M-48 mit Balkenkreuz in Afri- 
ka umherfuhren oder T-6-Trainer und an- 
dere Sportflugzeuge als deutsche Jäger 
unterwegs waren. In Sachen optischer 
Genauigkeit wurde es wohl erst mit 
»Luftschlacht um England« oder »Tora, 
Tora, Tora« besser. 

Henry Hoppe, Berlin 


Ich habe Ende 2007 die Grabpflege für das 
Grab von Ernst Udet übernommen, in Zu- 
sammenarbeit mit dem Förderverein In- 
validenfriedhof. Vergangenes Jahr versah 
ich die Ruhestätte mit einer Grabplatte. 
Dieser Mann ist es wert, dass seines Na- 
mens gedacht wird und alle Menschen, die 
sich für Flugwesen interessieren, ihn nicht 
vergessen. 

Horst Macioschek, Euskirchen 


Das Grab Udets auf dem Invalidenfriedhof 
in Berlin Foto Horst Macioschek 


er ИН 


Ungewohnter Anblick in den 1950er-Jahren: 2и-86 mit Balken- und Hakenkreuz auf dem 


Flughafen Fuhlsbüttel 


Foto Henry Hoppe 


Gotha Go 150 


»Höhenweltrekord« in Heft 7/09 

Der Artikel hat mir sehr gefallen und 
mein Interesse an Gotha-Flugzeugen neu 
geweckt. Auf dem beigefügten Foto ist 
mein Onkel Erich Biermann, zu dieser Zeit 
Feldwebel, zu sehen. Wie er mir sagte, sei 
dieses Flugzeug eine Gotha. Ich kenne je- 
doch nicht die genaue Typenbezeichnung. 
Biermann diente zu dieser Zeit bei einer 
Kurierfliegerstaffel des RLM und berichte- 
te mir, dass er dieses Manschinchen sehr 
liebte und damit gern mehrere Kurierflü- 
ве unternahm, hauptsächlich nach Paris, 
von wo er oft mehrere Flaschen Cognac 


y} 
Erich Biermann im Cockpit: Wer kennt den Flugzeugtyp? 


nach Berlin mitbringen musste. Später 
wurde er zur »Frontbewährung« zur Luft- 
flotte II nach Italien und Afrika versetzt, 
wo er als Transportflieger viele Einsätze 
flog (über 400) und teilweise auch den OB 
Süd (von Richthofen/Kesselring) kut- 
schierte.Er beendete den Krieg, nach Ein- 
sätzen auf der Ju 188, in München-Riem 
als Oberfeldwebel mit EK I und goldener 
Frontflugspange. Biermann starb im Sep- 
tember 2000 in Strausberg im Alter von 84 
Jahren. Er hat mein Interesse an der Fliege- 
rei geweckt, welches für mich letztlich be- 
rufsentscheidend war. 

Peter Thalacker, Strausberg 


Foto Peter Thälacker 


Anmerkung der Redaktion Leserbriefe geben nicht unbedingt die Meinung der Redaktion wider. Die Redaktion behält sich vor, 
76 Leserbriefe aus Gründen der Darstellung eines möglichst umfassenden Meinungsspektrums unserer Leser Sinn wahrend zu kürzen. 


Westland Welkin: Leser Nattermann steuert Anekdoten bei 
Foto Sammlung W. Mühlbauer 


Westland Welkin 


»Vom Fließband ins Depot« 
in Heft 6/09 


Zum Höhenjäger Westland 
Welkin: Ich lese gerade das 
Buch »Night Intruder« von Je- 
тету Howard-Williams. Ho- 
ward-Williams war seit Au- 
gust 1943 Pilot in der Fighter 
Interceptor Unit (FIU), der 
Nachtjagderprobungsstaffel 

der RAF. Im May 1944 bekam 
die Einheit zwei Westland 
Welkins zur Nacht-Erpro- 
bung. Am 5.5.1944 sollte Jere- 
my Howard-Williams mit 
Teddy Daniel, einem anderen 
FIU-Piloten, zwei Welkins 
beim Westland-Werk in Yeo- 
vil abholen und zum FIU 
überführen, wo sie für die 
Nachtjagd erprobt werden 
sollten. Howard-Williams 
hob zuerst ab, drehte ein paar 
Platzrunden und wartete auf 
Daniel. Dieser startete, drehte 
eine halbe Platzrunde und 
landete wieder. Howard-Wil- 
liams dachte sich nichts dabei 
und flog ohne ihn weiter. Als 
er dann endlich auftauchte, 
erzählte er, dass seine Treib- 
stoffuhren null angezeigt hat- 
ten, als er ins Cockpit ein- 
stieg. »Das ist ok«, sagte 
Harald Penrose, der Chef- 
Testpilot von Westland. »Je- 
тапа hat sie gestern verkehrt 
herum angeschlossen, des- 
halb zeigen sie null an, wenn 
sie voll sind, und umgekehrt. 
Ihre Leute können das in 
Ordnung bringen, wenn sie 
das Flugzeug abliefern.« Was 
er nicht wusste, war, dass das 
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schon jemand repariert hatte 
und die Tanks wirklich leer 
waren. Daniel ging also auf 
100 Fuß, und ein Triebwerk 
stotterte und blieb stehen. Al- 
so drehte er vorsichtig vor 
den Wind, um umzukehren. 
Da startete das Triebwerk 
wieder, dafür blieb das ande- 
re stehen, und so ging es ein 
paar Mal, bis er endlich wie- 
der unten war. Rote Köpfe bei 
Westland. Als die Maschine 
dann aufgetankt war, ging 
Harald Penrose mit ihr in die 
Luft und gab Daniel eine ganz 
private Flugvorführung, um 
ihm zu zeigen, dass mit der 
Maschine sonst wirklich alles 
in Ordnung war. 

8.5.1944, Höhensteigflug 
mit der Welkin: Jeremy Ho- 
ward-Williams stieg auf 40000 
Fuß in 19 Minuten; das war ei- 
ne Minute weniger als er ein 
paar Tage zuvor mit der Mos- 
quito Mk IX für 30000 Fuß ge- 
braucht hatte — und da dachte 
er schon, das sei ziemlich gut. 
Sie bekämen nach seiner Mei- 
nung noch mehr Leistung aus 
der Welkin, wenn sie nicht so 
eine Menge unnötigen Ballast 
einbauen würden. Sie waren 
so stolz auf den Rückenpan- 
zer hinter dem Pilotensitz, als 
sie Jeremy Howard-Williams 
und Teddy Daniel drei Tage 
zuvor durch die Fabrik führ- 
ten. Aber wer sollte denn von 
hinten schießen, in 40000 Fuß? 
Sicher nicht eine Ju 86P .... 

Nichts für ungut, und dan- 
ke für die angenehme Lektü- 
re. Claus Nattermann, 

per E-Mail 
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AUS DEN FOTOALBEN UNSERER LESER 


Werbung muss auffallen. Das gilt auch für den Flugzeug- 
bau, und bereits in der Pionierzeit wurde mit pfiffiger 
Reklame geworben. Wie zum Beispiel der Pros-pekt der 
Arado Ar 66 aus den 1930er-Jahren, den uns Udo Hafner 
aus seinem umfangreichen Archiv zur Verfügung gestellt 
hat. Manche Verkaufsargumente muten dabei erstaunlich 
modern an! 


uffallen mussten die Prospekte, N Das Titelblatt 
und auffallend schön gestaltet des Arado Ar 
sollten sie sein, wenn es um die 66-Werkprospekts 
Käufergunst ging. Besonders macht bereits einen 
bei der »Laufkundschaft«, die sportlichen Eindruck 

sich noch nicht entschieden hatte. Da wur- 

de damals richtig aufwändig mit Farbgrafi- 

ken, retuschierten Fotos, Tabellen und einer 

durchdachten Gestaltung in Schrift und 

Layout gearbeitet - wie der Prospekt aus 

dem Haus Arado exemplarisch zeigt. 

Die Arado Ar 66 entstand 1931 im 

Rahmen einer Ausschreibung der DVS 

für ein 200 PS Übungsflugzeug. Nach der 

Erprobung einer Land- und einer Seever- 

sion in Warnemünde begann 1933 der 

Serienbau der mit einem 240 PS Argus 

ausgerüsteten vielseitigen Maschine in 

Gemischtbauweise. 

Bis 1937 wurden bei Arado, Focke- 

Wulf, Ago, BFW und Miag insgesamt 

rund 1450 Ar 66 gebaut. Bei der deutschen 

Luftwaffe wurde der adrette Doppelde- 


cker vielseitig eingesetzt: als*zweisitziges 
kunstflugtaugliches Schulflugzeug für 
die Funkausbildung, den Luftbilddienst, 
zur Blindflugschulung und Schießaus- 
bildung. 1943 zog man einige Ar 66 sogar 
noch zum Nachtstörflug an der Ostfront 
heran. 

Einige Ar 66 wurden auch nach Bulga- 
rien und Spanien exportiert. Bei der 
spanischen Ejercito del Aire flogen die 
Maschinen sogar noch bis 1946 im Schul- 
betrieb. Leider sind von der Ar 66 nur ei- 
nige wenige Wracks erhalten geblieben, 
von denen ein Rumpf in der Flugwerft 

Schleißheim ausgestellt ist. 
N Die Frontansicht der Ar 66 zeigt klare Linien Der zwölfseitige, zweifarbige und 
deutsch-englische Werksprospekt beginnt 
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А) Der stoffbespannte Stahlrohrrumpf 


ў" Blick in die Tragflächenkonstruktion 


mit einer allgemeinen Einführung über 
die Vielseitigkeit des Flugzeugmusters. 
Grundgedanke war, für die Ausbildung 
nur ein Vielzweckflugzeug zur Verfügung 
zu haben, um so den Flugzeugpark zu 
vereinheitlichen. Eigentlich erstaunlich 
moderne Argumente, die auch aus der 
heutigen Zeit stammen könnten, wo zum 
Beispiel nicht nur die Bundesluftwaffe 
immer weniger Flugzeugmuster hat. So 
führt der Prospekt in einem gar nicht so 
antiquiert wirkenden Text aus: 

»Der Entwicklung des Baumusters Ar 66 lag 
der Gedanke zugrunde, ein Flugzeug zu schaffen, 
das die Durchführung sämtlicher Ausbildungs- 
arten mit einem Flugzeugtyp ermöglicht. Es liegt 
aufder Hand, dass die Verwendung einer solchen 
»Vielzweck-Ausbildungsmaschine« dem 
Flugzeughalter außerordentliche Vorteile bie- 
tet, da die gesamte Ausbildung des fliegenden 
Personals mit einem einzigen Flugzeugmuster 
und einigen Zusatz-Ausrüstungen durchzu- 
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führen ist. Die Beschaffung einer Serie gleicher 
Baumuster senkt die Anschaffungskosten und 
entsprechend den direkt und indirekt damit 
zusammenhängenden Aufwand. Kleines Er- 
satzteillager, Austauschmöglichkeit, einheit- 
liche Wartung, unbedingte Vertrautheit des 
Bodenpersonals und der Reparaturwerkstatt 
mit dem Baumuster vermindern die Kosten 
des Flugbetriebs und erhöhen die Sicherheit.« 

Es folgt eine Baubeschreibung, die in 
Text, Fotos und Detailzeichnungen auf 
die konstruktiven Einzelheiten und Be- 
sonderheiten von Rumpfwerk, Trag- 
werk, Steuerwerk, Fahrwerk, Leitwerk 
und Triebwerk eingeht. Hervorgehoben 
werden insbesondere: 


— Im Fluge verstellbare Sitze 

- Besonders geräumiger hinterer Sitzraum 
für die verschiedenen Einsatzmöglichkei- 
ten 

- Querruder an allen Flügeln 


LINKS Das stabile 
Fahrwerk 


RECHTS Ein Blick 
in Piloten- und 
Beobachtersitz. Die 
Cockpitbeschrei- 
bung der Ar 66 
findet man übri- 
gens in FLUGZEUG 
CLASSIC 3/2003 


Der kräftige Argus As 10 C-Motor 


N) hinter den geöffneten Verkleidungs- 


blechen 
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TIER Album 


E grafische Darstellung der 
Einsatzzwecke. Von oben: Schulflug, 
Kunstflug, Überlandflug, Blindflug und 
Nachtflug 


- Ausbaubare Doppelsteuerung 

= Öl- und gummigedämpftes, geteiltes Haupt- 
fahrgestell 

= Rudertrimmung durch verstellbare Hin- 
terkante des Höhenruders 

— Leicht abnehmbares Motorgerüst 
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ABMESSUNGEN, GEWICHTE UND FLUGLEISTUNGEN 
MIT AS 10 C-MOTOR 


— 
ET? 10.00 m 
ER RE, 2.0 m 
Höhe (Sporn am Boden). . - - 293 m 
Flügeifliche 29.6 me 
Motorleistung 2.2... 2 Ps 
Baugruppe М v 
пд Bruch. 8 12 
Leergewicht. EN 8% kg 
Pee S EE EEN 420 am “ 
Flüggewicht. . 1305 1185 “ 
Flächenbelastung. 2.2... цо 400 kgm? 
Lelstungsbelastung. > © -0 ooo- 5.4 Aë | к 
Höchstgeschwindigkeit (n — 2000 U/min) . то km/h 
Reisegeschwindigkeit (n = 1700 U/min). . 175 km/h 
Landegeschwindigkeit ~ a 76 km/h 
Kraftstoffverbrauch . - 21% 355 kg/h 
Flugdauer. . . . 1700 4a 21 h 
Reichweite (95% елде DESK тв Е km 
Steiggeschw. bei =, Am mjsec 
Steigzeit auf 19 м тіп 
5200 m 


NL technischen Daten - ziemlich übersichtlich ... 


- Brandschott aus Dural-Asbest-Dural (da- 
mals war die Gefährlichkeit von Asbest 
noch unbekannt) 

Auch der Kraftstoffverbrauch spielte 
damals schon eine Rolle. Mit dem Motor 
Argus As 10 C brauchte sich die Ar 66 
auch im Vergleich mit heutigen Arbeits- 
flugzeugen nicht zu verstecken. 

Besonders hübsch gemacht ist die Be- 
schreibung der möglichen Verwendungs- 
zwecke der Arado Ar 66. Mit jeweils einer 
Seitenansicht des Rumpfes und einge- 
zeichneten Fliegern und Ausrüstung wer- 
den die Einsatzmöglichkeiten vorgestellt: 


- Schulflug: die Anfangsausbildung auf Ma- 
schinen mit größerer Motorleistung er- 


leichtert später die Umschulung auf schwe- 
rere Maschinen 

= Kunstflug: Festigkeit und Betriebsstoff er- 
lauben rund zwei Stunden in der höchsten 
Beanspruchnungsgruppe! 

- Überlandflüge für zwei Personen und 33 
kg Gepäck sind mit einer Dauer von vier 
Stunden und 700 km Reichweite möglich 

— Für die Blindflugschulung kann der vorde- 
re Sitz mit einer blickdichten Haube abge- 
deckt werden. 

— Eine Beleuchtungsanlage kann für Nacht- 
flüge eingebaut werden. Hinzu kommen 
die guten Flug- und Landeeigenschaften. 

— Bei der Verwendung als Übungs-Jagdma- 
schine wird der hintere Sitz abgedeckt und 
ein MG eingebaut. Hinzu kommen Visier, 


N) Die Übersichtszeichnung. Unverwechselbar macht die Ar 66 die Anordnung des 


Höhenleitwerks 


ein Munitionsvorrat bis 300 Schuss und 
eine Funkanlage. 
— Für die Bord: 


nausbildung wird der 

inem Drehkranz und ei- 
nem beweglichen MG ausgestattet. Hinzu 
kommen ein Munitionsvorrat von bis zu 
500 Schuss. 

— Bei der Nutzung zur Bombenschützenaus- 
bildung wird am hinteren Sitz ein Abwurf- 
gerät von sechs 10 kg Bomben und ein Ziel- 
gerät eingebaut. 

- Für die Funkerausbildung oder die Beob- 
achtung vom Artillerie-Einschießen wird 
am hinteren Sitz eine Funkanlage einge- 
baut. Dazu entfällt wie bei den anderen mi- 


I yernentunaszece: (von oben) 
Übungs-Jagdeinsitzer, Bordschützen- 
ausbildung, Bombenschützenausbildung, 
Funkerausbildung, Bildflüge 


litärischen Ausbildungszwecken hinten die 


tz für die Fertigung von Luft- 
bildern wird hinten ein Bildgerät einge- 
baut. 

Der Prospekt schließt mit einer verein- 
fachten und vermaßten Dreiseitenan- 
sicht. 4 

Der komplette Werksprospekt der 
Arado Ar 66 ist erhältlich als Nachdruck 
oder auf CD beim Luftfahrtarchiv Haf- 
ner. (www.luftfahrt-archiv-hafner.de) 

Wir werden in Zukunft in loser Folge 
weitere schöne Werksprospekte vorstel- 
len. PETER W. CoHAUSZ 


SIE haben seltene Bilder oder sind auf bisher unveröffentlichte Fotoalben 
gestoßen? Dann schicken Sie uns die Aufnahmen zur Veröffentlichung an 
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Das nächste FLUGZEUG CLASSIC erscheint am 


Duxford, das war dieses Jahr das Airshow- 
Event schlechthin! Beim Mekka der Warbird- 
Fans trafen sich die aufregendsten Kolbenflug- 
zeuge nicht nur aus Europa! 


Die Heinkel He 177 und die Gleitbombe Hen- 
schel Hs 293: Die renommierten Buchautoren 
J. Richard Smith und Eddie J. Creek berichten 
über einen der außergewöhnlichsten Einsätze 
des Zweiten Weltkriegs 


Über 6000 Stunden hat es gedauert, nun erstrahlt 
diese wunderschön restaurierte ehemals schwe- 
dische Bü 181 aus dem Jahr 1944 wieder im alten 
Glanz. Wir haben uns den Klassiker angesehen 


BACKGROUND 


Das zweite Flugzeug-Leben 


Це Props und Jets, egal wie populär, lan- 
A den irgendwann in der Wüste oder der 

Schrottpresse. Manchmal aber kommen sie 
noch mal zur Welt: Als Frachter, Tanker oder Spe- 
zialflugzeug düsen die angejahrten Entwürfe wie 
Youngtimer herum und zeigen uns, was unsere 
Großväter am Reißbrett drauf hatten. 

Da wäre die Hawker Siddeley Nimrod, ein Nach- 
fahre der De Havilland Comet (Seite 54) benannt 
nach einem altorientalischen Held und Jäger. Der 
Seefernaufklärer der Royal Air Force, Erstflug Mai 
1967, ist bis an die Zähne bewaffnet. Trotz bulliger 
Radarnase und großem Waffenschacht unter dem 
Rumpf ist der feldgraue Jet noch gut als Ableger 
der glücklosen Passagiermaschine zu erkennen. 
Statt Koffern und Fracht hat er Torpedos, Minen 
oder Bomben an Bord. Die Militärmaschine mit 
zehn Mann Crew trägt Sonobojen zur U-Boot-Jagd, 
Harpoon- und Sidewinder-Raketen, ist selbst schon 
wieder legendär und ein tolles Fotomotiv wie einst 
die Comet. Ein anderer fliegender Exot ist die Vi- 
ckers VC10. Auch dieser britische Langstreckenjet, 
Bauzeit 1962 bis 1970, ist ein Militär-Ableger der 
ersten Passagiergeneration. Der elegante Sprinter 
mit den vier Heck-Triebwerken konnte sich seiner- 
zeit nicht gegen die Boeing 707 und DC-8 durch- 
setzen. Äußerlich verblüffend ähnlich der Ilju- 
schin 62, flog die VC 10 noch eine Anstandsfrist 
bei der British-Airways-Vorläuferin BOAC und ret- 
tete sich dann zur Royal Air Force. Dort fliegt zum 
Beispiel die Tankversion K4 mit drei Schlauchsys- 
temen und 85,2 Tonnen Sprit; sie soll noch min- 
destens sechs Jahre im Einsatz sein. 

Immer eine Erwähnung wert ist die Zeitreise 
der Boeing 707, einem der ersten und elegantes- 
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Boeing E-3 
AWACS: Unver- 
kennbar ist 
die Abstam- 
mung von der 
Boeing B 707 
Foto USAF 


ten Passagierjets. Sie ist heute quicklebendig als 
KC-135 Stratotanker oder AWACS-Aufklärer unter- 
wegs. Der Tanker, 1954 nur als Zwischenlösung ge- 
dacht, war im vergangenen Jahr noch mit über 500 
Einheiten aktiv, überwiegend in den USA, aber 
auch in der Türkei, in Frankreich und Singapur. Die- 
se Oldies mit teils 50 Jahren auf dem Buckel sind 
längst selbst Klassiker, wie vormals die Null-Sieben. 
Vier KC-135A der US-Luftwaffe hatten von 1960 
bis Mitte der 1990er-Jahre einen interessanten 
Job: NASA-Parabelflüge zum Astronautentraining. 
Mit gepolstertem Hauptdeck zeigten die »Kotz- 
bomber« angehenden Space-Menschen, was 
Schwerelosigkeit ist. Am deutschen Himmel neu 
dabei: die gute, alte Lockheed L-188 Electra von 
1957 in Gestalt der P-3 Orion. Die formschöne 
Kult-Viermot, von den niederländischen Streit- 
kräften nur widerwillig abgegeben, betreibt See- 
aufklärung und U-Boot-Jagd wie ihr Vorgänger 
Breguet Atlantic. Auge und Ohren jubilieren, 
wenn der Marine-Prop mit sonorem Sound die 
Küste entlang brummt. Großväter nicken zufrie- 
den, die Enkel reiben sich die Augen: Fliegende 
Oldies sind einfach nicht totzukriegen. Rolf Stünkel 
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